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UN ASPECTO DE LAS 
INVERSIONES BRITANICAS 
DURANTE EL MILITARISMO: 


, LOS FERROCARRILES 


1) 1876 - 1886. EL FERROCARRIL AGAZAPADO 
MIRA LA FRONTERA 


1, El "FERROCARRIL CENTRAL DEL 
URUGUAY” CONVERTIDO EN "THE 
CENTRAL URUGUAY RAILWAY” 
LLEGA A PASO DE LOS TOROS 


Origenes del “Ferrocarril Central 
del Uruguay” 


Con marcado retraso con respecto a otros 
paises de América, el ferrocarril se hace realidad 
en el país a fines de la década del sesenta. La 
expansión rápida del crédito, la especulación, el 
ingreso de oro brasileño caracterizan los años 
ha gobierno provisorio de Flores (1865-1868). 
Sobre este cañamazo y en medio de activas po- 
lémicas en la prensa se trazan los proyectos de 
una línea férrea. 


El decreto-ley del 4 de octubre de 1866 
acuerda a una sociedad anónima — “Compañía 
del Ferrocarril Central del Uruguay”— la con- 
cesión de una linea con el siguiente trazado: de 
Montevideo a Durazno pasando por Las Pie 
dras, Canelones, Santa Lucía, Florida. Poco des- 
pués, a principios de 1868, se autoriza por un 
nuevo decreto-ley el traspaso de los derechos de 
rsta compañía a otra formada en Inglaterra 
estableciéndose una garantía de interés de 7€% 
sobre un costo reconocido de 10.000 libras por 
milla abierta al tráfico. El primer día de enero 


MUMERQ 22 - MARIO 1269 


de 1869 se inaugura la primera sección Mor 
tevideo - Las Piedras, unos 20 kilómetros. 


El grupo que pore en marcha la compañía 
estaba integrado por personajes del alto comer 
cio, estancieros y políticos; ellos eran: Daniel 
Zorrilla, Antonio María Márquez, Tomás Torr 
kinson, Jaime Cibils, Juan Mac Coll, Joaquín 
Requena, Juan Bautista Capurro, Juan Proud- 
fort, Juan Miguel Martínez, Juan Jackson. Este 
grupo enfrentaba la realización de una empresa 
para la cual carecía de competencia técnica y 
aun comercial. No serán raras en los primeros 
años, las invocaciones a sus “escasas luces"! que 
hacen los miembros del directorio, para excu- 
sarse de decisiones importantes. Otros eran los 
poseedores del poder real en la empresa: Cham- 
berlain, gerente general; George Cooper, repre- 
sentante legal; Prebble, ingeniero residente. 


El estado intervino en la empresa suscribien- 
do 2.000 acciones preferidas. Su participación 
corresponde a la de un modelo liberal de inter 
vención en empresas de interés público: suscribió 
acciones, que pronto pierde, aunque paga en 
parte y concede desgravaciones múltiples. 


La compañia se esforzó en colocar acciones 
en nuestro medio con resultados poco satisfac- 
torios: los particulares tomaron 1.339 accion": 
que sumadas a las 2.000 del estado significaron 
$ 787.250, Al inaugurarse la sección a Lar Pie 
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dras, pagados jos gastos, quedaban en caja 
$ 598. Se esperaba del principal accionista, el 
estado, mayor apoyo pues “...si como espera- 
mos, se venden los terrenos de la playa y se co- 
loca una regular cantidad de acciones ahora que 
nadie puede abrigar dudas respecto a la reali- 
ración de la empresa, es evidente que el ferro- 
carril será un hecho”. (© 


Un testigo de estos sucesos comenta: “El 1° 
de enero de 1869 se inauguró entre Montevideo 
y Las Piedras la primera sección pero con poco 
resultado: 1% porque la estación de partida es- 
taba en «Bella Vista», algo distante de la capi- 
tal; 22 porque el pueblo de Las Piedras no es 
un punto central de comunicaciones.” (2% Sin 
embargo por Las Piedras pasaba la ruta de la 
diligencia a Durazno y Colonia, desviando ésta 
hacia el oeste, en Canelones. 


La línea da pérdidas en sus primeros años. 
La revolución de Aparicio no afecta al ferro- 
carril, es más, el transporte de materiales que 
ella origina y la salida de familias de Montevi- 
Y deo cuando los revolucionarios amenazan la ca- 
pital, provoca una disminución del déficit. 


Las dificultades obligan a recurrir a un ex- 
pediente: “...el 6 de abril de 1871 se negoció 
en Londres la construcción de la línea férrea a 
una compañia que emitió 15.940 acciones, a 
más de las ya colocadas aquí, al tipo de 38,155 
libras cada acción de 50 y los trabajos se em- 
prendieron con actividad.” (3) 


El 4 de enero de 1872 se realiza un conve- 
nio entre Senén Rodríguez, representante del 
Ferrocarril Central del Uruguay y ia casa Wa- 
ring Brothers “contratistas de obras públicas” y 
el señor George Drabble presidente del Conseje 
de Directores del River Plate Banking. La casa 
Waring aceptó levantar el capital para la cons- 
trucción de la línea de Santa Lucia a Durazno 
a condición de que le fuera encomendada la 
obra. Estos dos contratos indican con claridad 
que el ferrocarril salía de manos nacionales. . 
si alguna vez estuvo. Desde 1872 el gobierno 
debe abandonar las acciones que poseia; su pa- 
pel en el ferrocarril fue de poca trascendencia. 
Se retira no por desinterés en la empresa sino 
por exigencia de Waring Brothers. 


El secretario del directorio en Londres juzga 
estos años asi: “Comenzado (el ferrocarril) co- 
mo empresa nacional pronto fue víctima de los 
abusos y las intrigas políticas. Su posición no 
fue mejorada por la firma de los contratos de 
construcción de la linea de Santa Lucía a Du- 
razno. Ambos contratos simificaron la emn 
“e capital soportando altos intereses de de cuen- 
te y asi, permanente e indebidamente. aumen 


taron la cuenta sobre la cuai los mterese 
bían ser pagados”. El informe es del 2 de 
de 1878 cuando la linea había pasado í 
mente al “control inglés” como el mismo 
tario, C. O. Barker, gustaba decir. qn 
a las condiciones técnicas de la línea, a 
O. Barker en el mismo informe: “Ocho k 
toras... fueron imco: en cump 
del contrato de construcción de Santa Lucia; 
Durazno y aunque ellas son más eficaces de: 
que al principio se esperaba no están adaptad 
para los requerimientos de nuestro tráfico.” 3 
agrega: “...la construcción inicial revela la pod 
capacidad de los contratistas y del ingenied 
pues su deber era proteger los intereses de M 
accionistas.” Y más: “Los durmientes de pisi 
del Báltico se están pudriendo y nunca debia 
ron ser utilizados en este clima.” 


El deterioro del ferrocarril era grave, eg 
1874: “...los tenedores de aquellos títulos hr 
potecarios (los de 1871) han hecho saber al 
directorio en Londres su decisión de posesio: 
narse de la línea hasta 25 de Agosto, incluyendd 
la estación Central, en uso de las facultades que 
les acuerdan los contratos vigentes.” (%) 


En el mismo año —1874— comienza a pem 
sarse en la transformación de la compañía en 
el sentido de colocarla enteramente bajo “corr 
trol inglés”. En el informe del secretario del 
directorio en Londres, C. O. Barker se expresa: 
““_..un grupo influyente de accionistas ha ma~. 
nifestado en la última asamblea general... y 
también el directorio en Londres, la idea de una. 
reconstrucción de la compañía para convertirla 
en una compañid inglesa... la realización de- 
esta operación sería enormemente ventajosa pa- 
ra los accionistas y el ferrocarril mismo... (los 
accionistas de Londres) han comunicado la pro- ` 
posición a sus socios de Montevideo y han reco- 
mendado calurosamente su consideración.” Algo 

más sobre los contratistas Waring Brothers. 
George Cooper, administrador general y cientí- * 
fico del Ferrocarril Sud de Buenos Aires en su ¿ 
“Informe” del 1? de octubre de 1873 dice: “Con- ; 
siderando bien la clase de camino que hay en 
explotación. las máquinas no son en mi opinión 
bien adecuadas al trabajo que tienen. Una suce- 
sión de pendientes fuertes y curvas muy pro- 
nunciadas y en algunos casos curvas dobles de 
los más cortos radios en pendientes muv ránidas 
limitan los trenes que deben llevar las máquinas, 
perjudicando a la compañía...” 6) 


El contrato firmado en Londres. de resultados 
pertudiciales al ferrocarril, además de compro 
meter las finanzas de la línea, permitieron a 
Waring la realización de una construcción or- 
fectuosa que influyó varios años en el rendimserr 
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to de la empresa. El ingemero Emilio Dupré del 
Ferrocarril Central en una comunicación al di 
rectorio relacionada con la construcción de la 
linea a Durazno dice: “En cuanto a mi, es sólo 
por la persuasión y la fuerza de razonamiento. 
que puedo tratar de conseguir de los construc- 
tores que se conformen con mis observaciones. 
Basta leer el contrato para convencerse que los 
poderes legales que tengo -.en mis manos son 
¡lusorios y que todo está remitido en poder 
del ingeniero de la compañía en Londres.” “ 


Al constructor le interesaba invertir poco en 
costosas obras de desmonte v terraplenado pues 
tenía en sus manos los instrumentos adecuados 
para hacerse pagar desentendiéndose de los per- 
juicios que una línea así construida traia para 
un buen rendimiento. Cobraba como constructor 
por una obra de poca calidad y podía exigir el 
embargo de la línea. El directorio local estaba 
atrapado entre las exigencias de Waring y los 
pobres rendimientos de explotación. 


El 2 de abril de 1874 el ferrocarril llega a 
Durazno, sumando 201 kilómetros de vía abierta 
al tráfico. Aquí se detendrá hasta fines de 1879 
en que se construye el puente sobre el Yi. 


El estado había garantizado un 760 de interés 
por milla a un costo nominal de 10.000 libras. 
Pero no pagaba regularmente. Al 31 de diciem- 
bre de 1874 el estado debía $ 234.661 al Ferro- 
carril Central. Ante estos atrasos la compañía 
no puede atender sus obligaciones con los posee- 
dores de bonos hipotecarios provenientes de los 
contratos con Waring. El prestigio de la com- 
pañía es afectado. 


Del estancamiento en Durazno a 
“The Central Uruguay Railway” 


Si de Durazno el ferrocarril no avanza en 
casi 3 años, el Ferrocarril Central realiza un 
convenio con la “Sociedad del F. C. a Higueri- 
tas” el 31 de marzo de 1876 por el cual se re- 
glamenta el transporte. La línea a Higueritas 
empalmaba con el Central. Éste fue, quizás, el 
último acto de importancia que realizó el Cen- 
tral antes de su reorganización. Los accionistas 
ingleses dominaban la línea a Higueritas de 32 
O de extensión desde Juan Chazo a 

San José. Fue construida por Waring Brothers. 
Un periodista escribió a principios de 1873: 
«la asamblea de accionistas (del F. C. 


Cola del 20 de noviembre de 1872 ce- 


dió a Waring un ramal de Florida a Cerro 
Largo y otro de Durazno a Salto pasando por 
Pav andú v otro a Hirteritas. los que sumados 
ilevan a 1.660 kilómetros. estas concesiones 


a Waring le hacen exclamar al articulista, eñi- 


«éndose ai F. €. Central “gargantía mdustrial” 
v un “desastre económico que transforma en un 
«ran monopolio una compañia de ferrocarril que 
de golpe se hace dueña del precio de los fletes 
y E y de todos los medios de comuni- 
cación” (© Del directorio del F. C. Central 
dice: “...se cree con derecho para conceder 
zsaciosamente a Warnz todas las lineas que 
solicitó no debiendo ignorar, sin embargo, que 
dichos señores (Waring) escribieron el 10 de 
setiembre de 1870 que «pretendian construir 
todos los ferrocarriles de la repúblicas.” © 

La linea a Higueritas (Nueva Palmira} tenía 
una garantía de interés de +%6 por milla con 
un costo reconocido de 10.099 libras. El estada 
no pagó la garantia; en el primer semestre de 
1870 la deuda, según la liquidación de la Con- 
taduria General, ascendia a $ 215.315. La corr 
cesión establecía la terminal en Higueritas pero 
la linea se detuvo en San José. Dependiente del 
F. C. Central para el acceso a la capital y al 
puerto, su corto recorrido no podía darle una 
vida propia. Aunque era una compañía distinta 
del F. C. Central estaba destinada a incorpo- 
rarse a su sistema. C. O. Barker en su informe 
citado en 1878 dice refiriéndose a esta linear 
“*_..es deseable para los intereses de ambas 
compañias que una fusión permanente fuera 
efectuada tan pronto como sea posible... mu 
chas dificultades futuras serían obviadas por una 
pronta y permanente combinación.” 

La idea de extender el ramal a Higueritas 
tenía su apoyo en que en este puerto se concen- 
traria el movimiento fluvial de los ríos Paraná 
y Uruguay. La dificultad consistía en llegar 
hasta allí y en que esa parte de la aea diese 
algún rendimiento. Al discutirse el Proyecto da 
Trazado General de Pra en la Cám#æ 
ra de Representantes en 128% di diputado Ho» 
noré explica las razones de la interrupción ús 
la vía en San José: “¿Por qué no se han deci 
cado los capitales a la extensión de la lnea? 
¿Por qué se han concretado a un ramal tan in- 
sienificante, y de resultados no diré negativos 
pero sí tan poco importantes? Por el mouve 
siguiente: desde San José a Higueritas no existe 
una sola población: existe un trazado que soria 
forzosamente un trazado de cuchillas: v por 
consiguiente no sería un trazado que serviria a 
lo más importante y feraz del departamento que 
cruza. El porvenir de Higueritas a parecido a 
la compañía, después de muchas reflexiones, un 
porvenir, si no problemático, a lo menos de un 
futuro tan lejano que a su entender ni vale la 
pena dedicar mayor capital a la hnea” (® 


Veamos el movimiento del E. O, Contra er 
f 


los años: 1875, 1876, 1877, 1878. 
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Nro. de pasajeros ........... 286.671 

por pasajeros ...... L. 33.634 
Lana y pelo ................ Ton. 2.556 
Mercancías —...ooooooo.o... Ton. 13.816 
Ganado (Nro.) ...oooooo... 2.030 
Ingresos totales .....omommm.. L. 82.342 
Ganancia. ..... E E T 20.090 


Hemos tomado los años 1875 a 1878 porque 
en ellos no hay aumento en extensión de la 
línea, lo que permite compararlos con facilidad. 


Los pasajeros transportados es el rubro que 


"más ingresos provee al ferrocarril y lo será has- 


ta 1879 en que el tráfico de mercaderías au- 
menta sostenidamente. En sus principios el fe- 
rrocarril recibe la mayoría de los pasajeros de 
una zona que no pasa de Canelones; el tráfico 
local es el más importante. 

El transporte de lana y de ganado nos da 
un índice seguro de la insignificante influencia 
del ferrocarril en el medio rural. La lana venía 
en una proporción abrumadora en carretas. En 
cuanto al ganado, costó mucho al ferrocarril des- 
plazar al tropero. Esta forma de acarreo de ga- 
nado, arraigadísima en el medio, sólo puede ser 
superada en las largas distancias; además de 
fletes caros el ferrocarril carecía de vagones ade- 
cuados a este tráfico. Recién en 1879 incorpora 
6 vagones construidos especialmente para este 
transporte. Si calculamos que cada vagón reci 
be no más de veinte cabezas de ganado, no pue- 
den sorprendernos las comparaciones: en 1876 se 
transportan 2.189 bovinos y 2.316 perros. 

Las ganancias estaban siempre comprometi- 
das en su aumento, por el alto costo de explo- 
tación de la línea. Constantemente se renuevan 
las durmientes y se realizan obras de mejora- 
miento en la vía fija. Estos gastos exagerados 
tenían su causa en la construcción deficiente he- 
cha por Waring. 

Una observación final. Entre los años 
1875-1880 los saladeros faenaron 2.947.926 reses; 
en los mismos años el consumo de Montevideo 
fue de 450.234 reses. El transporte de ganado 
entre 1875-1880 asciende a 42,341 reses, no al- 
canzando el 10% del consumo de Montevideo. 


Las deudas del estado por concepto de ga- 
rantías y el momento favorable en Inglaterra 
para las sociedades anónimas unidas a la difi- 
cil situación de la empresa, hicieron acelerar las 
iniciativas que desde 1873 pedían la forinación 
de una compañía completamente inglesa. Geor- 
ce Drabble en 1876 visita Montevideo en su ca- 
Edad de presidente del directorio en Londres 
del F C. Central v de expone a Latorre los 
grasos problemas que afectan al ferrocarril: 


Via ae 


1877 


271.186 242.542 
49.74 46.007 
6.580 6.353 
16.458 19.474 
2,189 6.218 
91.867 91.818 
32.104 27.470 
. (la Compañía) estaba amenazada por sus ¿ 


acreedores hipotecarios de perder la posesión de 3 
la parte más importante de la linea y sus accio- 3 
nistas, en su gran mayoría residentes en Ingla- 

terra, no estaban dispuestos a hacer nuevos sa- 2 
crificios de dinero en servicio de una empre as 3 


que después de varios años de explotación sin - 
obtener beneficios, hubiese de continuar consti- 
tuida bajo la misma organización y condiciones, 


que ellos juzgan incompatibles con su ulterior 3 


prosperidad” (00), 


Además el estado adeudaba 3 la compañía 3 


$ 770.000 por concepto de garantía atrasada y a 
pesar de haber repartido en 1878 un dividendo 
de 3 chelines a las acciones ordinarias “...hov 


mismo no excede de 9 libras esterlinas el pre- 3 


cio de cada acción de valor nominal de 50 li- 
bras” se decía en 1877 OP., 

En noviembre de 1877 se presentan al Poder 
Ejecutivo en representación del F. C. Central, 
Eduardo Cooper, Alberto Capurro, Francisco 
Weldon, proponiendo las bases de reorganiza- 
ción. Estas bases son aprobadas el 27 de no- 
viembre del mismo año, conteniendo diversas 
deseravaciones, privilegios y compensaciones. 

Desgravaciones: “Art. 2. Los materiales 
útiles y artículos que se importaran del extran- 
jero para la construcción. uso y consumo ex- 
clusivos del ferrocarril serán libres de todo de- 
recho durante el término de esta concesión y 


Ja propiedad del ferrocarril será libre de toda 


contribución u otro 
término”. 

Privilegios: “Art. 4. El Superior Gobierno 
concederá a la Empresa el uso gratuito de las 
vías públicas para la colocación de los rieles. pre- 
via aprobación de la Dirección General de Obras 
Públicas, y la Compañía tendrá la obligación de 
tomar todas las precauciones para la seguridad 
pública que son usuales en otras partes en cami- 
nos semejantes”. 

“Art. 5. Las propiedades y terrenos para la 
vía férrea, estaciones y demás construcciones uc- 
cesarias serán cedidas a la Empresa en propie- 
dad, siendo fiscales; así como el uso de las pla: 
zas que requiera el servicio de la Empresa v 
previa el acuerda de la Dirección General de 
Obras Públicas. Cuando las propiedades que se 
necesiten para establecer el ferrocarril a juicio 


impuesto durante este 
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de la Comusión Directiva para los objetos arriba 
indicados, sean de particulares, serán expropia- 
dos de cuenta de la Compañia con arreglo a las 
leves vigentes del caso”. 

“Art. 6. El Superior Gobierno someter: 
a la Dirección de Obras Públicas y si esta le 
aconsejare trazar de nuevo las calles adyacentes 
a la Estación Central, cederá las mismas gratui- 
tamente a la Compañía y además le permitira 
expropiar las partes de terrenos limitrofes que 
fuesen necesarios para ensanchar el muy reduci- 
do local actual de la estación principal y sus 
dependencias de acuerdo con la ley de expro- 

tación”. 

“Art. 11. — La fijación de las tarifas de car- 
ga y pasajeros se hará por el Directorio de la 
Compañía y no podrá variarse sin previos avi- 
sos en los diarios de la capital con treinta días 
de anticipación. El Superior Gobierno sólo inter- 
vendrá en ellas después que las utilidades liqui- 
das lleguen al 16% anual”. 

“Art. 13. — La línea quedará siempre en 
propiedad de la Compañía concesionaria, pero 
los privilegios y exenciones que por esta conce- 
sión acuerda el Estado durarán por el término 
de 40 años. 

“Art. 16. - — La presente Compañia bajo las 
bases de esta concesión podrá continuar la vía 
férrea hasta la frontera del Brasil, pero en el 
caso que durante esta concesión se presente al- 
guna otra empresa solicitando hacer una via fé- 
rrea hasta la frontera del Brasil, se le otorgará 
un plazo de ocho meses a la Compañía del F. C. 
Central para que declare si está dispuesta a lle- 
var la línea hasta el Brasil y fijar el plazo con 
el Gobierno en que debe empezar los trabajos y 
concluirlos. En el caso que el Directorio del 
F. C. Central no arribase a un acuerdo con el 
Superior Gobierno para la prolongación de la 
linea, este podrá contratar con la otra empresa 
que se haya presentado”. 

Compensaciones: “Art. 7. — Para compen- 
sar a los accionistas por las pérdidas y perjuicios 
que han sufrido, el Gobierno se compromete a 
ayudar a la Compañía por el término de diez 
años con una subvención de $ 25.000 anuales 
pagaderos por semestres y la Compañía hará lo 
posible para levantar en el extranjero el capital 
necesario para llevar la línea al otro lado del 
Río Yí y hacer varias reparaciones ya muy ne- 
cesarias”. 

“Art. 9. — El Gobierno pagará en cuatro 
mensualidades por la Aduana el importe adeu- 
dado a la Empresa por pasajes y trenes especia: 
les. En lo sucesivo el Gobierno pagará al conta- 
do los trenes especiales y demás servicios que re- 
quiera de la Compañia”. 

“Art. 10. — Para el pazo de la garantia ven 
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cida importando. . . el Gobierno emitirá Benos 
que ganarán r de interés anual pagaderos por 
trimestres y 26 de amortización 

anual .. da Bonos serán garantidos por uns. 
renta especial...” 

Por otra cláusula, el F. C. Central renuncia 
a la garantía de interés del 7% sobre 10.000 Y 
bras por milla abierta al tráfico. 

El 16 de enero de 1878 la Contaduría Ge 
neral presenta un Informe, redactado por To- 
más Villalba estableciendo la deuda del Estado 
por la garantía de interés del 7% y por servi 
cios especiales prestados al Estado por el F. G. 
Central. La suma asciende a $ 1.044.424. Poco 
después la misma oficina reduce la deuda a 
$ 1.025.938. 

El 15 de febrero el Discos del F. C. Cer 
tral acepta la cantidad fijada. 

El Estado quedaba grandemente comprome- 
tido al aceptar las altas compensaciones que re 
clamó la Compañía. Y además un mal negocio, 
De acuerdo a la Ley de Trazado General de 
Ferrocarriles se fiia el encta del kilómetro abicr 
to al tráfico en 5.000 libras; el costo real es in- 
ferior, pero era, se decía, una forma de atraer 
capital al que se le reconoce una garantía da 
interés del 7% sobre esas 5.000 libras por kiló- 
metro. Al ser menor el costo real de construe 
ción, el interés obtenido por las Compañías por 
sus capitales, es sensiblemente mayor. Aceptan- 
do el costo de 5.000 libras por kilómetro, el var 
lor de la línea es de 1.000.000 de libras. Las 
subvenciones recibidas por la empresa, las des- 
gravaciones y otros privilegios, hacen ascender 
lo entregado y a entregar, a la Compañía, a una 
cifra que se aproxima a más de la mitad del 
costo total de la línea. 

El ferrocarril inglés pagado por el Estado, 
exportará, en los próximos años, miles de libras 
a Inglaterra para el pago de obligaciones, ac- 
ciones preferidas, acciones ordinarias, etc. El 
país se declaraba incapaz de levantar los capi 
tales necesarios para la construcción de ferro- 
carriles; recurrió a capitales extranjeros y di 
final pagaba al ferrocarril inglés sumas que hu- 
bieran alcanzado, quizás, para construirlo por 
cuenta del Estada 

La dependencia del exterior aumentaba por 
la necesidad, siempre en aumento, de impor 


tar de Inglaterra, locomotoras, vagones, rieles, 


carbón, aceite, durmientes... que entraron 
hasta 1890, libres de derechos. El negocio del 
ferrocarril no consistia sólo en las ganancias 
por transporte, sino en crear un mercado de 
demanda creciente de los excedentes industria: 
les británicos. A fines de 1820 y comienzos de 
1021 se realiza en el Senado un debate sobre 
la intervención del Estado en das tarifas fren 
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varias, al concluir en 1918 tos privilegios que 
el. convenio, arriba citado, le ctorgaha al F 


-€. Central. 


En esa circunstancia, | | 
ehaga, analiza el Contrato Lev 

“Es cierto que no habia gra 
para que el capital extranjero ; 
prometerse en el país, a contribuir al fomen 
to de la cultura, al desenvolvimiento agrario, 
a la transformación de nuestra campaña La 
tranquilidad pública no había sido alcanzada: 
muchos factores de desorden v i 
ban al país y si el ferrocarril ha bía 
so, el que contribnvera en 
destruir todos esos elem 
ici en la a 
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desorden y 


inclinados. máxime en lá ignorancia en que 
estaban... de la verdadera extensión de los de 
rechos de la soberanía, 2 conceder franquicias 
que hoy consideramos nosotros que pueda 
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documento « que debe. ser 

el Senado en la sesión del. 97 de enero. ade 1921. 
Manuel B. Otero: “En f 

terie del Gobierno y 
do en el sentido de afirma z 
ral de la aprobación necesaria de las tarifas por 
el Estado, en virtud de razones primordiales de 
orden público; ...En 1873, años antes es 
concesión, la antigua Dirección de Obras Pù 
blicas había formulado el trazado general de los 
ferrocarriles v, al mismo tiempo, un pliego de 
condiciones. En la confección de ese pliego de 
condiciones intervinieron los hembres que en- 
tonces eran considerados más competentes en 
la materia. Eran el señor Antonia Montero, 
Presidente; el señor Honoré, el señor Juan Al 
berto Capurro, el señor Dupré y el señor Pe- 
nox”. “...en el año 1873. nuestros ingenieros 
conocian toda la importancia del asunto v afir- 
maban ya el principio de la homologación: es 
decir la aprobación de las tarifas por el Festado. 
como regla general” C5, 

Queda clara la doctrina de la obg 
del estado en la regulación de Jas tarifas ferro 
viarias. Al F. C. Central como privilegio se le 
habia concedido por el Art. 11 que el estado 
sólo intervendria en las tarifas después que las 
utilidades líquidas Heguen al 16°% : 
to por cuarenta años. Juan Alberto Capurro, 
quien participara en la comisión formada en 
1873, fue en 1878 tino de los 1epresentantes del 

C. Central; por lo tanta ala el Prin- 
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de aprobación de tarifas. “Tan eficaz fos 
intervención del señor Capurro. que, según : i 
recuerdo, {dice Otero en el Senado. en 1921 
el mismo me mostró una bandeja de plata q 
le fne regalada por los accionistas del Ferroc 
rril Central en agradecimiento de sus gestis 
nes"? Y se pregunta Otero: “¿Podria descos 

cer el señor Capurro el principio o reei 
ral que él mismo había aconsejado al 
no fen 1873)? ¿Podría desconocer que la 
intervención importaba una exención y un pri-A 
22 CS. Él podía, pero la doctrina que: 
contribuyó a hacer aceptar en 1873 quedó y 


v Hemo? 


fue aplicada y sostenida contra la pretensión 4 
del F. C. Central de oponerse a oa cor y 


trol estatal en la fijación de 


E 


de abril de 1874, bien podia decir C. O. Bar- 
n su Informe de de de marzo de 1878: “La 
arril a la ribera norte 
erada por nuestro Gerente 
Y como una de las realizaciones 
más importantes para muestro futuro”. Cruzan- 
do el río. al otro lado de Durazno, convergian 
varios caminos que venian de la frontera: a pe- 
sar que el río es caudaloso en este punto tres 
grandes ba lsas tiradas por bueyes atravesaban 
el rio transportando mercancias 2 Durazno. 
Dando cuenta de la necesidad de un puente 
C. O. Barker agrega: “..se me aseguró que 
el puente sobre el Rio Yi atraería hacia el fe- 
rrocarnil el tráfico que ahora se realiza por ca- 
rreta a la Capital”. “Pienso que a los precios 
actuales 50.000 libras son suficientes para la 
obra incluvendo una estación en la ribera nor- 
te. Se están preparando planos v estimaciones 
que serán presentadas al directorio en pocas 
semanas ” 

Al estimar los gastos de construcción la 
Compañía piensa que el Estado puede aliviar- 
la v no se equivoca. El 21 de julio de 1879 se 
aprueba una ley por la que se antoriza al P. E. 
a contratar con el Central la construcción de 
un puente mixto que sirviendo de pasaje a los 
trenes, permita a la vez, tráfico de carretas, tro- 
pas, Etc... Se otorgan varias concesiones: exo 
neración de derechos para los materiales de 
construcción. además de toda contribución o 
impuesta por el termino de la concesión que 

de 39 años: la extracción. sin costa algu 
po de tierra. piedra, arena en los terrenos fis 
inmediatos: el cobro en la em 
presa de peaie: compromto del estada de no 
autorizar la construcción de otro puente sobre 
el Yi dentro del radio de dos leguas a cada la 
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de del provectado; el puente podrá continuar 
siendo propiedad de la empresa aun después 
del término de la concesión; el estado en com- 
pensación solo exigia que la obra fuese segura 
para el tráfico. El puente se habilitá el 17 de 
noviembre de 1879; la esperanza de nuevo trá 
fico tantas veces expresada por Chamberlain 
tenía ahora un real apoyo. Pero la realidad no 
coincide por completo con las expectativas. En 
enero de 1880 Chamberlain informa al Direc- 


sotros desde la inauguración del puente el río 
estuvo muy bajo y las carretas en vez de dete 
nerse en la estación de la ribera norte (Yi) pu- 
dieron vadear el rio hacia Durazno preferido 
por ser un pueblo. No hay duda sin embargo 
que las crecientes concentrarán el tráfico en la 
estación de la ribera norte”. Coexistían el nue- 


i 


vo puente inglés y las viejas prácticas de trans- 
porte criollas. El ferrocarril se preccupará por 
los caminos y los pasos pues estando éstos en 

buenas condiciones le permiten extender su in- 
fluencia alrededor de las estaciones, lo que sig- 
nifica cargas aumentadas. Hacia fines de 1879 
una resolución de! ministra de Gobierno José 
M. Montero establece: “Habiendo comunicado 
a este Ministerio la Empresa del F. C. Central 
de a Uruguay que el mal estado en que se en- 
cuentra el paso del arroyo Santa Lucia Chico 
ie p perjudica grandemente en sus intereses, ha 
re silo aceptar la oferta que le hizo, de hacer- 
se cargo de la compostura de ese paso, concu- 
rriendo además con el personal científico nece- 
sario. herramientas, carretillas de mano etc. con 
tal que el Ministerio ponga a su disposición 
un número suficiente de presos custodiados de- 
bidamente para servir como peones en el tra- 
bajo”. El cruce del Rio Yi con su promesa de 
nuevo transporte acentuará un permanente 
problema del F. C. Central: la falta de mate- 
rial rodante y depósitos de mercancias. La es- 
tación Central era inadecuada; era frecuente el 
caso de depositar las mercancías al aire libre 
cubriéndolas con lonas y a pesar de las pre- 
cauciones tomadas era difícil evitar su deterio- 
re. provocando protestas y reclamaciones que 
en general obligaban al ferrocarril a compen- 
saciones. El material rodante insuficiente era 
además anticuado, imponiendo gastos adiciona- 
les de explotación. C. O. Barker explica: “De- 
bido a las severas pendientes es necesario un 
efectivo «brake - power» {freno - continuo); 
esto es obtenido en el presente haciendo rodar 
dos pesados «brake - vans» con cada tren. Es- 
tos vagones van vacios con excepción de los 
hombres encargados de los frenos. El arrastre 
de estos vagones y el salario de la mitad 
de tos hombres sería ahorrado por la ir- 
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troducción de un freno continue aplicado desde 
la máquina...” 

El acceso a la rica zona del norte del río Ne 
ro que comenzaba con la habilitación del pem 
te sobre el Yi avivará en el ferrocarril e “hary 
bre de frontera” 


Mr. Chamberlain: yn inglés en 


Pasan más de seis años antes de que la K 
nea del Central aumente su extensión. recién 
se 


39 


carreta 


por un decreto del 6 de febrero de 1886 se ha 
bilita al tráfico la sección Yi - Molles, vnos 35 


kilómetros. 
al Central; las otras líneas en explotación mues 
tran la misma característica. El F. C. Noroee 
te, Salto - Cuareim, estuvo detenido en 

tación Yacuy desde principios del 76 hasta fines 
del 83, y désde esta fecha hasta octi ite de 
1886 construye sólo unos 35 Kilómetros Esta 
paralización debida a la depresión de los años 
80 a 86 responde también a la política inter: 
na de las Empresas. Asegurar con pocos kilámæ 
tros de vías y con el subsidio estatal un di- 


dendo a sus accionistas. Inicialmente estos se 
taban formados por comerciantes o funcionarios 
ingleses que colocaban sus ahorros convencidos 


por la propaganda de sociedades dedicadas a 
inversiones en el extranjero. Desde mediados 
del 80 la mayoría de los accionistas son inver 
sores profesionales que reclaman rápidos divi- 
dendos. À pesar que los rieles están aqui, muchas 
explicaciones están en Inglaterra. 


lineal aumentaba su influencia tratando de 
atraer el mayor tráfico posible, al mismo tiem- 
po que renovaba el equipo rodante y la vía de 
fectuosa. El 30 de diciembre de 1830 informa» 
ba Chamberlain al directorio en Londres: “Las 
obras llevadas a cabo en la modificación de las 
curvas más pronunciadas y en los fuertes de: 
clives, junto con el nuevo material rodante que 
es construido en Inglaterra para nosotros, re- 
ducirán nuestro costo de explotación en el fu- 
turo”. 

Hacia los puertos dei Litoral, Salto en pre 
mer lugar, se dirigian varias rutas que partien 
do de la frontera con Brasil daban a esa zona 
una activa vida comercial. El ganado al norte 
del Río Negro encontraba dos salidas: la Pro 
vincia de Rio Grande y los saladeros del rio 
Uruguay. Lo que no era absorbido por estot 
centros, venía a Montevideo vía rio Uruguay 
pero su volumen no era importante. Además 
del ganado entre la frontera este y norte con 
el Brasil se transportaban cantidades apreciables 
de mercancias, legal o ilegalmente; la distinción 
era generalmente muy imprecisa. 


Cuando el ferrocarril Mesa al Ye oneness 
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iva la posibilidad de atraer a su tráfico ese on 
tercambio de mercancias entre la frontera y 
el Litoral. Podía lograrlo prolongando rápida 
mente la linea al norte del Rio Negro: pero nc 
lo hizo. Chamberlain encontiá otro método. 
aprendido del país criollo. 

- En 1881 se reciben de Inglaterra y EE.UU 
50 carros que trabajarán, tirados por mulas, en- 
tre la estación Yi y los departamentos de Ta- 
cuarembó y Cerro Largo. Dice Chamberlain en 
sı informe del 4 de marzo de 1882: “Nuestra 
idea es hacer trabajar los carros entre el Yí s 
Tacuarembó... y tengo el propósito de utilizar 
algunos en la nueva ruta entre el Yí y el rico 
departamento de Cerro Largo, que está abas- 
tecido, en gran parte, desde el puerto de Rio 
Grande como consecuencia del alto costo del 
transporte por carreta a, y desde, Montevideo. 
Las crecientes dificultades de trabajo del puer- 
to de Río Grande están orientando a la opinión 
pública hacia nuevos medios de comunicación”. 
Fl ferrocarril, los carros y las carretas, en só- 
lida alianza, aspiraban al dominio del comer- 
cio de la frontera. 


Si desde la estación del Yi el ferrocarril no 
acentuaba su penetración en el medio rural la 
esperanza de nuevas cargas desaparecería. El 
tráfico se desviaba hacia el rio Uruguay. De 
la prosperidad comercial del Litoral el ferroca- 
rl sacaba su parte; los saladeristas y comer- 
ciantes litoraleños se abastecian en Montevideo 
v sus compras eran transportadas por el Central 
hasta la estación Yi de donde salian carretas 
para Salto o Paysandú. Cuando a fines del 70 
el alambramiento de los campos se intensifica 
pudo decir C. O. Barker: “la cantidad de alam- 
bre de cerco y postes que ahora se envían al 
campo son un seguro indicio del aumento del 
bicnestar”. Pero el alambramiento trajo algu- 
nas dificultades que Chamberlain indica hacia 
1882: “Estamos ocupados en solucionar el 
transporte entre nuestra terminal del Yi y Ce- 
rro Largo y tratando de obtener del Gobierno 
la apertura de ciertos caminos que han sido 
cerrados “por el alambrado) y que nos perju 
dican”. Las protestas del ferrocarril por el cie- 
rre de caminos es constante, lo que revela que 
el problema continuaba y se acentuaba. Yam- 
bién por este hecho se perjudicaban las carre- 
tas encareciéndose sus fletes, por los rodeos que 
debían hacer. En el primer Congreso Nacio- 
nal de Wialidad celebrado en Montevideo en 
1913. Arturo Y. Rodriguez dijo: “Yo he visto 
lesar un camino -alambrado por medio-- a 
diez metros de una estación de ferrocarril v do 
he site cerrado temendo que lucero un reca- 
nido de doc þegaas para Hesar a la estación 
eo cdo comisionado paia abiide, he ide con 
FAR. 58 a 
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praba carros. 


vides de la junta, y el propietario, cob 
copeta en la mano me ha estado ap 
he salvado la vida milagrosamente. 
ocurrido en el Departamento de Flórida 


nieron influencias y ese camino ao se 
abrir” 05, 


De la influencia de las estaciones 
campaña apelamos a otro testimonio ale; 
del 80 pero que retrospectivamente nos p 
dar una idea aproximada. En 1917 eseribe 4 
los Praderi: “En ni país del mundo, la 
na de influencia de los ferrocarriles es tam 
queña y por consiguiente sólo una sup 
bien reducida del país puede gozar de 
importante factor de desenvolvimiento im 
trial. Aquí en ciertos casos, a cinco kilómet 
de la estación termina dicho «acceso» a es 
cuando no falta totalmente; en casi todos 
casos esa comunicación es peligrosísima en a 
gunos períodos del año; en todos sus defect 


constituyen una verdadera carga para el pro 
ductor...” (06), 


Si el Central no aumentaba la línea, com: 


Chamberlain informa de las alternativas; 
del nuevo método: el “acarreo”, a principios; 
de 1883: “Nuestros gastos han- aumentado por 4 
la introducción del sistema del acarreo. Cuando | 
la idea fue realizada no existian prácticamente ¥ 
medios de transporte entre los departamentos ¿ 
alejados y las estaciones rurales. La sequía, la | 
superproducción, la langosta habían destruído | 
los pastos necesarios para el alimento de los ; 
bueyes y los fletes de las carretas entre el Yi v ` 
Tacuarembó aumentaron de 20 a 30 libras por ` 
carreta cargada. Nuestros galpones estaban re- ' 
pletos de mercancías. La falta de transporte de- ` 
tuvo nuestros negocios. Un grupo de particu- 
lares, atraídos por las altas tarifas construye- . 
ron carros de cuatro ruedas y comenzaron a i 
transportar. En seguida los fletes comenzaron į 
a declinar y cuando nuestros carros consiguie- ; 
ron trabajar nos encontramos imposibilitados de ; 
competir... Vino una extraordinaria recupera- * 
ción de las pasturas posibilitando otra vez el; 
empleo de las carretas de bueyes... los fletes | 
entre nuestra estación del Yi y Tacuarembó ca- ; 
veron a 4 libras la carreta cargada; con estas . 
tarifas las carretas: de bueyes tuvieron que * 
abandonar los caminos. Aunque este negocio ; 
del «acarreo» da una aparente pérdida para el ¡ 
ferrocarril hoy nuestra situación es mejor... 
sin nuestro ejemplo los carros de particulares : 
no se hubiesen lanzado al camino y una buena * 
parte del tráfico que llegó al ferrocarril se hu- ` 
biese desviado hacia el rio Uruguay. nues. 
OS Carros estaran listos para cuando una 
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disminución de las pasturas detenga las carre- 
tas de bueyes”. 

Si el ferrocarril tiene que elegir entre ago- 
nizar con sus propios medios o coexistir con 
las carretas de bueyes, pues, ...compra carros 
tirados por mulas. 


la Lev de Trazado General de 
Ferrocarriles 


Es aprobada el 27 de agosto de 1384. Su 
base técnica es el trazado realizado en 1873 por 
una comisión integrada por los ingenieros 
Antonio Montero, Carlos Honoré, Eugenio Pe 
not, Carlos Olascuaga, Emilio Dupret, Alberto 
Capurro, Está inspirada en la legislación de fe- 
rrocarriles española, 

Establece seis lineas: F. C. Central del Uru- 
guay desde Montevideo a Rivera; F, C. de 
Montevideo a Colonia; F. C. del Oeste de 25 
de Agosto a Carmclo y Nueva Palmira; F. C. 
Nord-Este de Montevideo a Artigas (Villa); F. 
C. Uruguayo del Este de Montevideo a la La- 
guna Merin; F. C. del Salto a Santa Rosa. 

Este trazado establece el sistema radial; to- 
das las líneas convergen en Montevideo, sea por 
el establecimiento del punto de partida en la 
capital o porque estarán obligadas, de hecho, 
a empalinar con la línea. del Central. El F. C. 
de Salto a Santa Rosa, aparentemente fuera del 
sitema radial, lo integrará cuando el “Midland 
Uruguay Railway” una Paso de los Toros, sobre 
la linea del Central, con Salto. El trazado re- 


conocia simplemente el hecho de una ciudad - 


puerto dominante. Más que a Montevideo se 
ve al Puerto. El debate en el Senado no es 
largo. no hav grandes discrepancias. El miem- 
bro informante es Juan Alberto Capurro. 

Hav una opinión coincidente en los sena- 
dores de la necesidad del ferrocarril. El sena- 
dor Agustín de Castro expresó: “No se me 
ocurre más que un pensamiento... que es mi 
deseo: ferrocarriles a todo trance. Aunque se 
comprometa al país, no tengo miedo que se ha- 
gan todos los ferrocarriles” (D, A fin de siglo 
sólo el 45% estaba en explotación de la red 
que establece. A fin de siglo A. Magdalena, di- 
rector de la Oficina de Control de Ferrocarri- 
tes escribió: “De las líneas concedidas que de- 
ben formar la red ferroviaria general estable 
cida en las Leyes de Agosto de 1884 y Noviem- 
bre de 188% sólo el 45% estaba en explota- 
"O ON No tuvimos como se ve todos los 
terrocarriles, pero caben pocas dudas de que 
los hicieran “a todo trance” 

En cuanto al trazado conviene recoger al- 
gunos juicios. Juan A. Capurro indica: “El tra- 
zado señala solamente los puntos intermedios 
por dende deben pasar las diferentes lineas. 
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Después vienen los detalles de ese trazado” (*”. 
Y agrega: “Es un trazado hasta certo punto 
ideal en sus puntos intermedios; —no ad en 
sus mojones que fija desde ya el cuerpo pios, 
lativo, tomando al efecto 

Zn cuanto al derecho del co a 
seie eu la ania a de rial des ón 
que contrasta con las ideas de ultra-Hiberalismo 
que se atribuyen al pensamiento política de 
estos años: “...este derecho es incontestable 
por la influencia que ejercen los precios del 
transporte sobre el desarrollo del comercio y 
de la industria, pero ha de ser a condición de 
que no puedan alarmarse ni coartarse los inte- 
reses legítimos de las empresas y en una medida 
suficientemente liberal” 22, 

Un punto central del debate es el de la ga- 
rantía de interés, J. A. Capurro lo expresó: “La 
garantía es la base de todo el proyecto de Ley”. 
La ley fijó la garantía en un 7% anual. “Dicha 
garantía no podrá exceder nunca de 5.000 li- 
bras por ::ilómetro”". 

El proyecto del Senado incluyó un artículo: 
“Cuando el rendimiento neto de la línea alcam 
ce el 7% anual, la Nación quedará exonerada 
para siempre del compromiso de la garantía”. 
Este artículo fue suprimido por la Cámara de 
Representantes que fundó su resolución así: “Es- 
te artículo puede ser un inconveniente para em- 
prender las líneas, por la natural desconfianza 
del capital, máxime si proviene de mercados le- 
janos.” (22 

La ley establece ciertas normas técnicas A 
las que deben adecuarse los proyectos de traza- 
do de líneas. El decreto reglamentano, 3 de se- 
tiembre de 1884, detalla más estas exigencias. 
Veamos cómo juzga este aspecto de la ley el 
Ing. Juan B. Zanetti quien durante más de 15 
años informó los planos y proyectos de ferroca- 
rriles desde el Ministerio de la Sección de Obras 
Públicas del Ministerio de Gobierno primero v 
del Ministerio de Fomento después: **...se hizo 
notar en muchas ocasiones que tanto la Ley co- 
mo el decreto Reglamentario de la misma son 
deficientes, especialmente en las prescripciones 
técnicas, de modo que los proyectos de la via, 
de las obras de arte mayores, y de las estacio- 
nes, hechas según la Ley, no proporcionarian 
los datos indispensables para formarse un erite- 
rio exacto de las condiciones de los terrrenosx 
cruzados, del régimen de las crecientes de los 
ríos y arroyos... y que por lo tanto no se hu 
biera podido apreciar el mérito o las faltas de 
ese proyecto” (3), Y establece el criterio con 
que se guía: “En vista, pues, de ser deficientes 
los proyectos, aunque contengan muchos más 
datos de los prescriptos por la Ley y su decreto 
Reglamentario (por enva razón debían ser apr”- 
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bados) y en vista de la imposibilidad de que 
esta oficina pudiera hacer fiscalizar continua- 
mente la ejecución de todos los trabajos (lo que 
no se podrá hacer por muchos años más) se 
adoptó eficazmente el temperamento de acon- 
sejar la aprobación de los proyectos con la con- 
dición de que las empresas cumplieran con to 
das las prescripciones de arte que se indican ex- 
tra-ley en lo: respectivos informes” (2%. 


Detenido el Central en el Yi pudo en la 
forma vista, por el “acarreo”, vincularse al co- 
mercio de la frontera. El trazado de los ferroca- 
rriles tuvo en la frontera un motivo capital. Las 
líneas más importantes del trazado conectaban 
la frontera con el puerto El alto comercio en 
Montevideo y los ferrocarriles tenían intereses 
comunes: hacer posible el comercio de tránsito. 
J. A. Capurro dice en el Senado en 1884 refi- 
riéndose al comercio: “...se trata precisamen- 
te de artículos que vienen de Europa para sur- 
tir a aquella Provincia (Río Grande) o que se 
producen en esa Provincia para ir a Europa sir- 
viéndose para ello de nuestros ferrocarriles y de 
nuestros puertos de embarque”. “Este es el gran 
resultado que debemos tener en vista y al que 
responden precisamente nuestras líneas de ferro- 
carriles para la frontera” (25), Unos días antes 
de la discusión sobre Trazado General de F. C., 
en el mismo Senado, el ministro de Hacienda 
José L. Terra, expresó: “Es el tránsito libre el 
que produce ese femómeho financiero que los 
extranjeros admiran en nuestro país: que nues- 
tra renta es completamente desproporcionada 
al número de los habitantes. Nunca se podrá 
explicar realmente la renta de nuestra Adua- 
na si sólo su consumo natural fuese lo que la 
produjese. Eliminando o haciendo que desapa- 
reciese el comercio en tránsito, nuestra renta 


decaería —estoy seguro— de un 35% a un 
+00” 00 


El ferrocarril tendrá en el comercio de 
tránsito las satisfacciones que le negó el tráfico 
de ganado. 


Unos años antes (1880), decía Francisco 
Bauzá en la Cámara de Representantes: “...la 
Provincia de Río Grande es un mercado na- 
tural, es una parte, por decirlo así, integra de 
nuestra población, es una salida ventajosa, es 
un territorio que la naturaleza ha avecindado 
a nosotros para concurrir a la felicidad de nues- 
tro pais” En. El diputado Aguirre dirá en el 
mismo año: “Nuestra condición topográfica es- 
tá indicando claramente, que uno de nuestros 
elementos de vida es precisamente el ser mer- 
rado, o depósito, mejor dicho, de salida de al- 
gunos de los países vecinos; está indicando que 
lejos de ser un inconveniente el tránsito, que 


nad 


su confianza en la empresa pensando que ésta - 


«jos de deber ponérsele obstáculos, se le 
favorecer” (28), 

La economía del país era vista en 
de una región mucho más vasta que la sel 
lada por la frontera política: Río Grande, 
tto Grosso, el Litoral argentino y Paraguay 
maban esa unidad que tenía en el puerto. 
Montevideo su centro. En este “país” pens 
ban las Honorables Cámaras al a F 
“Trazado General de Ferrocarriles”. E 

En la Cámara de Representantes se modi 
fica poco el Proyecto del Senado, aunque hæ 
algunas exposiciones de interés. 7 

La garantía es ratificada como la base de k 
ley: “...(el Proyecto)... da garantías d a 
seguridad completa por parte del Estado, en el 
cumplimiento de Ja garantía del 7% sobre el 
capital acordado”. “Esta última condición, es, 
puede decirse, el fundamento de la Ley y. 
única que a juicio de esta Comisión Especial 
puede resolver el problema de la construcción... 
de los' ferrocarriles en la República” (2, A 

La discusión no alcanza a tres horas, sea; 
porque el Proyecto venia bien estudiado del: 
Senado o por lo que explica el ministro de; 
Gobierno, Carlos de Castro: “...yo tengo ins- ¡ 
trucciones del P. E. de sostener el Proyecto tal 
cual está informado o aconsejado por la Cor; 


misión” (30), | 
Santos quiere poner el último remache 

El Central, estando en marcha el sistema ; 
del “acarreo'” aplicado por Chamberlain, se. 
decide a extender su línea al norte del río Negro. ' 

La compañía presenta los planos de la 
prolongación de la linea a principios de 1885; 
a mediados del mismo año entrega el proyecto ; 
del puente sobre el Río Negro, que es informa- : 
do por Juan B. Zanetti el 1% de setiembre de 


1885. Al carecerse de informaciones precisas del ; 
régimen del Río Negro, J. B. Zanetti deposita : 
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tendrá en cuenta las condiciones mínimas de 
seguridad: “...en vista de haber la Compañía ¡ 
asegurado, que la luz libre del puente es exce- 3 
dente con respecto a la altura de las aguas de 4 
mayores crecientes, cuyos límites han sido con- 4 
cordantemente indicados por unos ancianos ve- 4 
cinos de los parajes del Paso de los Toros... 3 
esta Oficina (Sección de Obras Públicas) acon- 3 
seja que se aprueben las dimenciones princina- 3 
les de la extensión longitudinal y altura del 
puente proyectado, quedando siempre la mis 
ma Compañía responsable de la suficiencia de 3 
dichas dimensiones”. C>. 

El 29 de diciembre de 186 
solicita la inspección definitiva de la extensión 3 
Yi - norte del Río Negro. El 28 de enero infor 


Chamber 


arnes pg sany 


A pmo nneanee ram a 
s . 


ma Eduardo Canstatt a ia Dirección General 
de Obias Públicas realizando algunas observa: 
ciones sobre la via; pero las más notorias son 
las que efectúa sobre el puente: el granito que 
debió ser usado en los estribos y pilares fue sus- 
tituido en los pilares menores por una piedra 
de calidad inferior proveniente de Paso de los 
Toros. Los pilares chicos y el revestimiento fue- 
ron hechos sin aceptar la indicación de poner- 
les “grapas de fierro emplomado”. No se cons- 
truyeron tajamares tanto aguas arriba como 
aguas abajo. A pesar de todo el P. E. autoriza 
la puesta en servicio de la línea aunque indica 
a la empresa que debe realizar las obras conr 
plementarias señaladas en el Informe de la Di- 
rección General de Obras Públicas. 
Chamberlain se dirige al P. E: “La Enr 
presa aceptando el parecer de sus Ingenieros 
se abstuvo de ejecutar ciertos trabajos en las 
condiciones costosísimas y de mero lujo acon- 
sejados por la Dirección General. En su lugar, 
ejecutó esos trabajos con toda la solidez reque- 
rida... pero en las condiciones de economía 
indispensables para que los accionistas encuen- 
tren algunas ventajas y estímulos en seguir em- 
pleando sus capitales en la continuación del 
F. C. Central” €. Y algo más: “Habrían pre- 
ferido los accionistas abstenerse de construir el 
puente, antes que realizarlo en las condiciones 
innecesariamente dispendiosas y hasta ruinosas 
indicadas por la Dirección General” 69, “La 
Empresa... ya había excedido su presupues- 
to de costo en cerca de $ 100.000 con el sólo 
objeto de satisfacer a la Dirección General en 
sus detalles, en que habría podido con todo de- 
recho dar preferencia a su criterio propio” (4%, 
La Dirección General de Obras Públicas. el 
30 de mayo de 1887, replica a Chamberlain 
cen una dureza desacostumbrada en sus infor- 
mes técnicos: “La Empresa comprendiendo muy 
mal la economía en la construcción, hizo eje- 
cutar todos los trabajos siguiendo su viejo sis- 
tema, sin los estudios previos y serios... y ha 
ciendo... caso omiso de las prescripciones de 
arte hechas por esta Oficina...” ©, “Con 
igual sistema y dándole la luz libre casualmen- 


Lte v sin estudio alguno se han construido los 


demás puentes y alcantarillas en toda la linea, 
buscando hacer economías inconsultas en los 
cimientos de algunos de ellos, porque están cu- 
biertos vw: ocultos en las inspecciones..." 6 


Estas críticas se refieren a obras que i mis- 
ma Oficina y el mismo Ingeniero aprobaran. 
La razón de ese vistobueno y las críticas pre- 
sentes la da Zanetti al decir que ha sido “...la 
necesidad que tiene el pais de extender las vizs 
tárreas?* 68%. La melar viene ahora: S.. en el 
presupuesto general += etado a 
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puente) tema una extensión de estribo a estri- 
bo de 350 metros, mientras que, en los plamos 
parciales del puente, se asigna al uns 
extensión lineal de estribo a estribo de 753,90 
metros y se hizo esta modificación sin justificar 
con los estudios y cálculos necesarios, que la 
extensión anjes dada al puente fuera insuficien- 
te y que la segunda extensión aumentada a más 
del doble fuese suficiente...” ©. El puentes 
edificado tiene una extensión de 753,30 metros; 
Chamberlain no levantó los cargos formulados 
por J. B. Zanetti. 


El F. C. Central para extender la nea al 
norte del Río Negro acude al aporte del es- 
tado. Eduardo Cooper en representación del 
directorio explica “...que esta cooperación 

.para los ferrocarriles que se construyen em 
esta parte de América es reputada indispen- 
sable””. 


Solicita: “Se entregará a la Empresa 500 
Libras por milla en Bonos Especiales, con inte- 
reses al 6%% anual, «pagaderos trimestralmente, 
cuyos Bonos serán entregados a la Empresa en 
la fecha de la apertura de la línea hasta la ba- 
rranca Norte del Río Negro y corriendo los imr 
tereses desde esa fecha. Estos Bonos serán amor- 
tizados a la par por la Compañía, a cuyo fin 
cuando las ganancias en toda la línea, incluso 
cualquier adición o extensión, lleguen a pasar 
de un 8% durante dos años consecutivos, el 
exceso se empleará para la amortización de los 
Bonos y la Compañía devolverá al Gobierno 
los dichos Bonos así cancelados” (40, Completa 
sus pedidos de “cooperación” con otros privile- 
gios a otorgarse a la Compañía como la pro- 
piedad de varios terrenos adyacentes a las es- 
taciones de Bella Vista y Central, la sanción 


de un Proyecto de Inmigración y colonias agri.. 


colas en los distritos servidos por el ferrocarril, 
la apertura y reparación de los caminos en la 
campaña, la disminución de derechos de Ta- 
blada al ganado conducido por el ferrocarril 
v hasta el mejoramiento del alumbrado a gas 
en las cercanías de la Estación Central. A ex- 
cepción de los Bonos Especiales, el resto le es 
negado, 


En la discusión general del proyecto que em 
via el P. E. y contiene el petitorio de la empre- 
sa el diputado Bustamante afirma: “...voy a 
votar en contra de este Proyecto en general, 
porqug soy consecuente con las ideas que hs 
emitido respecto a los deberes recíprocos que 
tiene la Empresa del Ferrocarril para con el 
Gobierno v de las concesiones, más que libera- 
les, pródicas. que el Estado ha hecho a esa Em- 
presa...” Aludiendo al Contrato-Lev de 1878 
dice: “. . que no fue cumplido nunca por la Em- 
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presa y que lejos de serlo se engañó al Estado 
y a la Nación con él...” (4), 
Este adelanto, a cuenta de mayor cantidad, 
; pero no pasa de aquí: Bustamante 
“falta con aviso” en las sesiones siguientes. 
El F. C. Central pedía un 6% anual de in- 
terés para los Bonos. A propuesta de Idiarte 
Borda se decide rebajar el interés del 6% al 
4%. Esto motiva una intervención del dipu- 
tado Carlos Honoré. Si la Empresa no acepta 
la rebaja “...correríamos un riesgo evidente, 
de que la Compañía, olyidándose de la pro 
puesta que hace, se ampare simplemente de 
la Ley General de Ferrocarriles y exigiese el 
tanto por ciento sobre la milla (75%). Es natu- 
ral que no puede parecer mala una reducción 
de interés para el Estado; pero no debemos re- 
ducirla de manera que podamos perder las ven- 
j tajas que nos ofrece la propuesta del F. C. Cen- 
i tral del Uruguay. Someto esta observación a la 
| H: Comisión, porque realmente sería un negocio 
| A pésimo para nosotros, si redujésemos estos Bo- 
| 
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nos del 4 al 6% y nos encontrásemos al otro 
i dia con la garantía lisa y llana de 7% sobre el 
Poa A costo de la línea” “2%. Le aclaran que padece 
A e un error; que lo que solicita la Empresa es “un 
estimulo’, “una especie de empréstito” y que 
esta “cooperación” queda exceptuada de la Ley 
iP de Trazado General. 
is El diputado Idiarte Borda propone un ar- 
tículo que establece: “...los Bonos serán entre- 
zados a la Empresa por el P. E. en la fecha de 


la apertura de la línea hasta la barranca Norte 


OS del Río Negro corriendo los intereses desde esa 


O t=cha”. Interviene entonces el ministro de Ha- 
i E cienda, José Ladislao Terra, “*...cuando los po- 
p E deres públicos se disponen a proteger estas Em- 
: presas, €s preciso que lo hagan de una manera 
P ‘eficaz. El motivo y razón de este empréstito 
po l “que no es ofra cosa lo que se solicita) es que 
: la Empresa necesita capitales para invertirlos 


, en la construcción de la via... El objeto, pues, 
d. E del empréstito queda frustrado de cierto modo 


E l si se establece en la Ley que los títulos (Bonos) 
! no serán entregados sino después que la línea 
E este construída y abierta al tráfico... El 

|: conveniente que veo es, que la protección que 
pi el Estado concede en esta forma, es una pro- 
tección menos aprovechable para la Empresa, o 
menos eficaz. Yo pediría, pues, al Sr. Diputado 
que ha propuesto este artículo que lo modifica- 
wo ovon vez de señalar Cam época para la 
uuega de fos títulos la apertura de la 
via, señalase aquella en que los trabajos empe- 
sasan. A 
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Responde Idrarie Borda: “Nao desconozco. 
apo e poderes públicos deben favorecer a es- 
Pripersas Y māte na haré mueba posp 
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nistro; pero quiero dar una pequeña explica- E 
ción; y es, que creo... está de acuerdo hasta 3 


con el espíritu mismo de la proposición de la 
Empresa”. 

“Sr. Ministro de Hacienda: ¡Ah!... si ella 
lo propone, no he dicho nada”. 


“Sr. Ministro de Hacienda: Entonces no he 
dicho nada”. (44). 


La ligereza con que actuaba la Cámara pue- 
de no ser debida sólo al pobre nivel general; 
aunque José L. Terra era un excelente finan- 
cista y Carlos Honoré un experto en ferroca- 
rriles (Idiarte Borda tenía experiencia amplia 
en negocios) son figuras aisladas dentro de la 
medianía general. Había hacia el ferrocarril 
desconfianza, pero al mismo tiempo todos se 
sentían obligados a prestarle su apoyo más fir- 
me. En estas sesiones de agosto de 1884. un 
dialogado nos ilustra esta actitud: 


“Sr. Roustán: En estas cuestiones de ferro- 
carriles y sobre todo del F, C. Central debe- 
mos estar muy escamados: y sobre todo muy 
caro han costado ellos al país...” 

{ Apoyados) 

“Sr. Tezanos. Pues entonces, no le demo: 
nada”. 


“Sr, Roustán. No Señor; démotsle para esti 
mular al capital, para que na se diga en el ex- 
tranjero que se rechazan estas Empresas”. (5, 


El Proyecto pasa al Senado donde es apro 
bado cen pocas modificaciones - sólo de forma. 
La Ley dice: 

Art. 1 — El Poder Ejecutivo procederá a 
contratar con Don Eduardo Cooper, como re- 
presentante legal de la Empresa del F. C. Cer 
tral del Uruguay, la prolongación de esa vía 
férrea desde el Yí hasta la ribera Norte del 
Rio Negro en el Paso de los Toros. 


Art. 2 — El Poder Ejecutivo abonará a la 

Empresa $ 2.350 o sean 500 Libras esterlinas 
por la milla de la mencionada vía, en títulos 
de una deuda especial que se denominará “Fo- 
mento de Ferrocarriles” con 4% de interés 
anual, 
Art 3 — La Empresa empezará a amorti- 
zar los titulos que reciba por la construcción 
de la linea, a los dos años de la fecha en que 
la entrega se haga efectiva, con el excedente 
del 8% del valor de toda la línea desde Mon- 
teviden a Paso de las Toros y a medida que lo 
produzca. 


Art 4 -— Los titulos de que trata el articulo 
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i serán entregados a la Empresa per el Poder 
E jeeutivo, después de la apertura de la línea 
hasta la barranca Norte del Río Negro v los 
intereses se abonarán en las mismas fechas fi- 
tadas para el servicio de la deuda “F. C. Cen- 
tral del Uruguay”. 

Art. 5. — Es obligación de la Empresa, faci- 
litar al Poder Ejecutivo cada vez que lo requie- 
ra. exhibición de libros, registros y demás do- 
cumentos que se deseen verificar a los efectos 
de los artículos 2do. y 3ro. de esta Ley. 

La falta de cumplimiento de este artículo, 
relevará al Estado de las obligaciones contraídas. 
Sancionada el 24 de setiembre de 1884. 

Sobre el sentido del artículo 3ro. el minis- 
tro de Hacienda explicó en el debate de la Cá- 
mara de Diputados que: “...la Empresa .no es- 
tará obligada a empezar la amortización an 
tes de dos años, aunque sus dividendos sean ma- 
yores del 8% pero también, que si a los dos 
años no ha producido la linea el 8%, ella es- 
tará obligada siempre a empezar la amortiza- 
ción cuando en cualquier tiempo la línea pro- 
duzca más del 8% y aplicar ese excedente 
cualquiera que sea a la amortización” (4%), 


La empresa no necesitaba este verdadero 
subsidio estatal — la posibilidad de reintegro 
era poco menos que ilusoria al fijarse el 8% de 
rendimiento neto de la línea para el comienzo 
de la amortización de los títulos. 

Un dialogado, cuando se discute el Proyec- 
to en la Cámara de Diputados, indica esta po 
lítica del Central: 


“Sr. Lacueva... los ingleses pensaban ha- 
cer la línea sin garantía alguna e iban a ha- 
cerla sin que nadie se la garantiese' 

“Sr. Tezanos. De esto no tenía conocimien- 
to la Comisión” 


“Sr. Lacueva. Estaban los estudios hechos; 
y sólo en vista de la última Ley que se ha dic- 
tado (Trazado General), es que se han anima- 
do a pedir eso” (47), 

El diputado Lacueva no prueba su denun- 
cia. lo intentaremos hacer nosotros. 

En la asamblea general de accionistas efec- 
tuada en Londres el 8 de octubre de 1884 el 
presidente del directorio, George Drabble, pro 
pone la creación de un Fondo de Reserva, ex- 
presando: “Yo tengo el honor de estar vincula- 
do con la «City “of Buenos Ayres Tranway 
Company» y con la «Buenos Ayres Great Sou- 
thern», en ambas Compañías encontramos una 
gran ventaja en la creación de Fondos de Re- 
serva... estoy seguro de que cuanto mayores 
sean nuestras reservas mejor será nuestra situa- 
ción v mayor el valor de nuestras acciones”. 
Para la intezrración de este Fondo de Reserva 
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propone tres rubres: D) 5.000 e 
nancias del año fiscal ¡unio 1883 - 
2) las sumas recibidas y a recibir por la Cor 
pañía del Estado por amortización de los Be- 
nos emitidos por el Articnlo 10 del Contrat 

Ley de enero de 1878. Lo recibido en amortb 
zación por la Compañía se eleva en esta fecha 
a 28.191 Libras. 3) la subvención del Estade 
acordada por el Artículo 9 del mismo Contra- 
to-ley. “...el Gobierno se compromete a ayr 
dar a la Compañía por el término de 10 años 
con una subvención de $ 25.000 anuales paga- 
deros por semestres. ..”, lo entregado por el 
estado al Central por este concepto asciende, 
en octubre de 1884 a 22.397 libras. 

El Fondo de Reserva es integrado con 50.588 
libras pagadas por el estado en cumplimiento 
del Contrato-L+y de enero de 1878 y sólo 5.000 
libras de ganancias por la explotación de la 
línea. En siete años el estado pagó al Central 
$ 233.500; con este aporte la compañía forma 
su Fondo de Reserva. El negocio de los ferro 
carriles está, a esta altura, antes que en el 
tráfico, en las subvenciones que el Estado les 
entrega. Téngase en cuenta que este Fondo de 
Reserva se establece luego de haber pagado la 
compañía los intereses de las acciones prefe 
ridas, el debenture y los intereses de las accio: 
nes ordinarias sin contar las obligaciones que 
al igual que el debenture gozaban de un 6% 
de interés anual. 

¿Y los bonos que entregará el estado por 
la extensión de la línea al norte del Río Negre 
cuando ésta sea abierta al tráfico? Le dimos 
la razón al diputado Lacueva pero aún no pre 
bamos que estábamos en lo cierto al afirmar 
que la empresa no necesitaba subsidio o “er. 
pecie de empréstito” para la continuación de 
la línea. En la Memoria correspondiente al año 
terminado en junio de 1884, se indica el Form 
do de Reserva y los rubros provenientes de 
las obligaciones contraídas por el Estado en el 
Contrato-Ley de enero de 1878 y se agrega otro: 
“Los bonos a recibir por el Gobierno por se 
subvención para la extensión de la nea 
al Norte del Rio Negro”. 

La línea se construye con la emisión de 
25.000 acciones de 10 libras cada una. Al 30 
de junio de 1886, aún la línea no se abrió al 
tráfico y quedan por colocar sólo 2.500 accio 
nes. Con este capital se pagan las obras. Y los 
Bonos del Estado... bueno, lo que abunda na 


daña. 


Veamos el estado de la explotación de la 
linea en los años: 1883 a 1886. Elegimos estos 
años porque los kilómetros abiertos al tráfico 
son los mismos para el período (200); para mæ 


dir los efectos de la construcción del puente «x 
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ore el Y; y el sistema de acarreu establecida 
por Chamberlain; y observar el incremento del 
ferrocarril en el movimiento de pasajeros y bie- 
pes. En cuanto a lo: “años” una observación: 


Años 1883 
Nro. de pasajeros ......... 248.176 
Ingresos por pasajeros ....... L. 45.379 
Lana y Pelo ..... repaso Ton. 12.716 
Mercancias ...... ira Ton. 36.026 
Alambre y Postes ..... .---- Ton 8.855 
Ingresos por mercancias ,.... L 95. 642 
Ganado aaao ....... Jai 59.145 
Ingresos por ganado ...... E 7,517 
Total ingresos .....oomo...- L. 156.917 
Ganancia ...... P IE 82.244 


Los vagones de ganado ascienden de 30 en 
1883 a 54 cn 1886; en 1879, cuando se em- 
plean por primera vez vagónes adecuados para 
el ganado, su número era de 6. La cantidad 
de ganado transportado asciende a 232.565 
reses que significan aproximadamente la mitad 
del consumo de Montevideo en el mismo cua- 
trenio (1883-1886). En invierno, cuando los 
ríos y arroyos y la falta de caminos hacen di- 
fícil la venida de los troperos a Montevideo, 
es el ferrocarril quien aporta al consumo el 
mayor porcentaje. Esta regularidad, frena en 
parte, el alza del precio de la carne en Monte- 
video, característico de la época invernal. Cuan- 
do las pasturas son abundantes y los arroyos y 
ríos dan paso el ferrocarril encuentra en las 
carretas y en el tropero competidores difíci- 
les de desplazar. Para habituar a los estancie- 
ros a que envíen su ganado por la linea férrea, 
el Central corre trenes nocturnos especia: 
les. de alto costo de explotación. Los trenes 
ordinarios diurnos no tenían aceptación para 
el transporte de ganado por las numerosas pa- 
radas que realizaban en las estaciones inter- 
medias perjudicando así al ganado. 

La superproducción y la baja de precios de 
los años 1885 y 1886 se. refleja en la disminu- 
ción del ganado transportado y además en el 
descenso de las mercancías transportadas que 
ei estanciero compra en Montevideo y envía 
por el Central al interior. Esta baja de precios 
afectaba más al ferrocarril que la competencia 
de los troperos ~ las carretas. pues si no trans- 
portaba el ganado a Montevideo podía llevar 
al interior las mercancias adquiridas en la ca- 
pital. Los buenos precios del ganado y la lana 
s2 maniliestan en el momento del tráfico de 
meicancias. Cuando el precio de la lana es al- 
o inmediaramente <e producen fuertes envios: 


eo ntolaciores eperen aprovechar sin demn- 

aroa aba, emgando por Tearocaral su produc- 
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mqn dos balances de la compañia, a paruy 
1883, van de julo a junio. Es decir que el “añ 
1883 se inicia el 1? de julio de 1882 y termina: 
cl 30 de junio de 1883 y así sucesivamente. 


1834 1885 
260.939 272.955 
49.999 53.227 
13.900 15.857 
42.126 ` 46.494 
3.430 7.441 
08.465 117.831 
11.488 65 443 
13.282 12.547 
169.996 193 4965 
86.513 99.837 


te por carreta. En las bajas prefiere en cam * 
bio el envío por carreta, no tiene urgencia en 
vender y la duración del viaje puede signifi- 
car que al llegar a Montevideo e:xcuentre me- 
jores cotizaciones. El transporte de la lana por 
ferrocarril, reducido en el volumen de envíos 
totales, en buena parte, obedece a especulacio- 
nes de alza de precios. Otro factor influye en 
los envíos de lana por el Central; Chamberlain 
a principios de 1884 escribe: “El carácter de 
los negocios aquí como en Buenos Aires está 
cambiando. El productor emplea con frecuen- 
cia un comisionista para vender directamente 
su lana en vez de enviarla al barraquero. Este 
comisionista no tiene depósitos como el barra- 
quero y no sólo está dispuesto a pagar el alma- 
cenamiento sino que además su interés está en 
inducir a sus clientes a enviar su lana por fe- 
rrocarril y tenerla depositada sin intermedia- 
ción costosa, hasta que pueda ser vendida...” 
“Por esta razón... es que recomiendo la am- 
pliación de los depósitos de la Estación Central”. 

Al llegar el Central al Yi la rica zona ga- 
nadera del Río Negro está al alcance de los sa- 
laderistas de Montevideo. Estos pueden conr 
petir en precios con los saladeristas del Lito- 
ral, que hasta ahora eran el mercado, junto 
con Río Grande, de los gamados del norte del 
Río Negro. Las facilidades de embarque de 
Montevideo, colocaban a los saladeristas capi- 
talinos en ventajosa posición con respecto a los 
del Litoral, pudiendo pagar mejores precios y 
tener asegurado en el invierno por el ferroca- 
rril un regular abastecimiento. Esta competen- 
cia. ahora insinuada, se acentuará cuando la 
línea llegue a Paso de los Toros y el ganado 
comience a bajar, por el Central a Montevideo. 

Con transporte incrementado y aumento de 
materia] rodante la vía mostraba, más acen- 
tuadas, sus viejas insuficiencias. A principios de 
1834 escribía a Londres Chamberlain: “Esta: 
mos renovando gradualmente la línea con rie- 
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les de acero pesado. Creo que debemos estar 
preparados para enfrentar la renovación de 
toda la linea en los próximos años” C. O. Bar- 
ker, secretario del directorio en Londres infor- 
ma el 18 de setiembre de 1884: “...el Geren- 
te ¿Chamberlain) y el Ingeniero Residente 
¡Winsate; concluyeron que la renovación de 
5 kilómetros de linea durante el presente año 
i1884} y 7 kilómetros cada año serán suficien- 
tes para el efectivo mantenimiento —salvo im- 
previtos— y que el costo debe ser pagado sin 
excesivo efecto en el servicio de los dividendos”. 
Y a comienzos de 1885 explicaba Chamberlain: 
“Para trabajar con un gran volumen de mer- 
cancías en competencia con un barato trans- 
porte de carretas de bueyes es necesario que 
los trenes sean pocos pero largos y pesados”. 


Con la inauguración de la extensión al Rio 
Negro y del puente que lo cruzaba (1887) —con 
el “último remache” puesto simbólicamente por 
Santos— el Central continuaba avanzando sus 
ricles hacia la frontera y trazando el predomi- 
nio de la Ciudad-Puerto, corazón del Alto Co- 
mercio del que decía “El Siglo” en 1883: “Está 
en el interés de los Gobiernos reconocer la le- 
gitima influencia de los hombres acaudalados 
v del Comercio”. 


2. DOS FERROCARRILES: El 
“NOROESTE” A CUAREIM; El 
"URUGUAYO DEL ESTE” A 
PANDO Y MINAS 


Los prorrogados comienzos 


Francisco de Marcoartú, ingeniero civA, v 
Francisco Bravo, asociados en Londres en 1867, 
obtuvieron por un decreto de diciembre de 
1868 la concesión para un ferrocarril de la ciw 
dad “de Salto a la frontera del Brasil”. Una 
lev, del 23 de octubre de 1868, autorizaba al 
P.E. para que, bajo las mismas cláusulas y pri 
vilegios acordados a la compañía del F.C. Cen- 
tral del Uruguay, contrate con Arturo de Mar 
coartú o con cualquier otra empresa, la cons- 
trucción de una vía férrea desde Salto a la 
frontera con Brasil. A pesar de contar con un 
vrupo de ingenieros, George Wright, H. Hef- 
buin, K. A. Wilkinson, los estudios no progre 
cateo, enos, se vislumbra la apertura de la 
hara, 

Dres decretos conceden prórsogas para la 
Muerición de los trabajos: 12 de diciembre de 
1570: 15 meses: 12 de julio de 1871: 12 me 
ws 2e de febicio de 1872: 12 meses, ahora co- 
mie aluma próroza”, Recién el 22 de junio 


abren al iwráfico dos 53 Lilémetros 


sit ar En 
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que separan Salto de Jtapeby. La extensiðe 
de la linea parece tomar impulso: en el mismo 
año, 1874, se inauguran 42 kilómetros más. 
Pero una nueva paralización de las obras afesta 
a la empresa; en junio de 1876 los kilómetros 
en explotación alcanzan a 93 y no se agregará 
ni uno más hasta fines de 1883; en casi does 
años de concesión, apenas la línea tiende 98 
kilómetros, pero ha causado desembol 
sos al Estado. Los 190 kilómetros que separan 
Salto de Cuareim serán completados por la 
compañía en abril de 1887, 19 años 

de otorgada la concesión. El F.C. Central cous- 
truyó desde la fecha de la concesión, 1868, has 
ta abril de 1874, unos 200 kilómetros. 


El contrato de reorganización de 1881 


Bien pudo decirse en el mensaje del P.E. a 
la Asamblea General del 22 de junio de 1880- 
que: “A este paso... en un corto tiempo más 
el crédito del F.C. del Salto a Santa Rosa 
crearía un conflicto a la hacienda pública.” El 
Estado tenía que “...precaver cuestión tam 
grave —continúa el mensaje— y poner térmi- 
no a esas garantías indefinidás del 7% que 
la inexperiencia o el interés de favorecer em- 
presas que influyen en el bien del pafs auto 
rizó en otras épocas...” La empresa reclama 
ha por el importe del interés garantizado, 7% 
tobre 10.000 libras la milla abierta al tráfico, 
£ 1.028.460, “por cuenta de las 2.000 accio- 
nes con que el gobierno se suscribió y lo que 
importan los servicios de telégrafos y trenes es 
peciales: $ 294.000.” “Estas cantidades, unidas 
a $ 1.200.000 a que ascienden las mensual 
dades de $ 5.000 por veinte años, darían la 
suma total a favor de la empresa de pesos 
2.228.460... y para el caso de demora, con 
intereses que por el lado más ventajoso serian 
siempre de 9%, que establece la ley cuando 
no se ha convenido especialmente y que irían 
en aumento, llegando un día... a constituir un 
enorme crédito contra el Estado.” 


Se llega a un acuerdo con el Noroeste el 8 
de febrero de 1881: 

1. — La compañía renunciará a la garan- 
tia del 766 establecida en el primitivo contrato 
y relevará al gobierno de la suscripción po» 
acciones igualmente establecida, 

2. — En compensación, se entregan á la 
compañia $ 771.539 en bonos que gozarán de 
un interés de 4% y 2% de amortización acu 
inulativa. s 

3. -- Emisión de “deuda del F.C. Noroes 
te del Uruguay” hasta la suma de $ 1.800.000 
con 4% de interés amal y 29%, de amortiza- 
ción acumulativa. 
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2. — La compañta devolverá -al Estado “los 
vales adendadós de $ 3.000 que fueron entre- 
a por suscripción de acciones. 
por parte de la empresa 
de Et la línea desde la estación Yacuy 
hasta el Cuareim, fijándose al efecto un plazo 
de dos años y medio a contar desde la fecha 
(8 de Pel de 1881). 

Cuando el Estado firmaba esta reorganiza- 
la línea te- 
nía 93 kilómetros; a un costo real de 5.000 
libras, $ 23.500 el kilómetro, su valor era de: 
$ 2.185.500, menor que la suma reclamada ini- 
cialmente por la empresa, $ 2.228.460. 

Parece que los “ferrocarriles a todo tran 
ce” -de los senadores de 1884, se convertían en 
“los ferrocarriles a todo costo”, del Estado y 
de propiedad inglesa. 

Podría pensarse que estas cantidades acele- 
rarían la construcción del Noroeste. El artículo 
10 del contrato-ley la obligaba, en un plazo de 
dos años y- medio, a llegar a Cuareim. “En el 
caso de que la empresa no cumpla... quedará 
absuelta la nación de toda responsabilidad res- 
pecto a las obligaciones por la cantidad de 
$ 771.000... comprometiéndose la empresa a 
devolver las obligaciones que representa la in- 
dicada suma, toda vez que no se haya produ- 
cido caso de fuerza mayor debidamente justi- 
ficado...” Que sin duda se produjo, como lo 
indica el decreto del 18 de junio de 1883, que 
concede una prórroga de 18 meses para llegar 
al Cuareim. Vencidos esos 18 meses, el Noroes- 
te se tomará 27 más, hasta abril de 1887, para 
completar la línea que debió estarlo, según era 
su obligación, a fines de 1883, o con la prórro- 
ga, en enero de 1886. 

Salto y su “Hinterland” 

Salto hacia 1870 es: “...el puerto comer- 
cial de la vasta y rica zona que comprende to- 
do el norte de la república con los departa- 
mentos de Rivera, parte de Tacuarembó, los de 
Artigas y Salto, la región brasileña de Úrugua- 
vana e Ítaquí y parte del litoral argentino: Los 
Libres, Monte Caseros, Federación. La impor- 
tante flota de la «Nueva Compañía Salteña de 
Navegación a Vapor», la incipiente «Mensaje- 
rías Fluviales», amén de numerosas embarca- 
ciones, unían el puerto salteño con todos los 
demás del Plata, Uruguay y Paraná... mien- 
tras bien organizadas empresas de diligencias de 
itinerarios fijos combinados con la salida de los 
bascos, concentraban en el puerto, pasateros y 
vorrespondencia de la zona terrestre arriba de- 
limitada”. (4% La unión de Salto con Cuareim 
s="entuaría la actividad de esta zona comercial 
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el comercio de tránsito y en el contrabando i 


Grande con la frontera del Salto, arroja un 


lor oficial de $ 265.507”. (6) E 


El contrabando hacia Brasil se mutría co] 


artículos de lujo, bebidas, telas y der 3 


ganados, 
de 1860: “...el charque 


en Buenos 3 


Aires y en otros lugares del Río de la Plata px 3 
rece que comienza a ser introducido en el im- 4 
perio después de «naturalizado» en la Repúbl- : 
ca Oriental del | Uruguay por medio de. certif+ 3 


cados de origen”. - (50) 


Unos años antes de que el Noroeste empe- 3 
zara su lento camino a la frontera, el ministro | 
de Hacienda del Imperio del Brasil informaba 3 


al Poder Legislativo: “. 
río Uruguay y por nuestras fronteras terres- 
tres... tiende a tomar incremento. El Estado 
Oriental del Uruguay conserva el sistéma de 
tránsito en algunas partes del (río) Uruguay. 
Por esta política, los contrabandistas realizan 
grandes ganancias; pueden traer a nuestro te- 
rritorio artículos de lujo libres de derechos v 
excluir del mercado de (la Provincia de Rio 
Grande), los que son importados por la ciudad 
de Río Grande”. 61) 


El Noroeste avanzó lentamente; el tránsito y 


el contrabando no fueron suficientes para ace- 


lerarlo; sí para estimularlo; pero una vez termi- 
nada la linea formaron su tráfico, aunque no 
pudieron establecerlo como una empresa exito- 
sa. En los últimos años del siglo XIX era esti- 
mado así, por un especialista en ferrocarriles: 
““...A pesar de la ventajosa disposición de su 
trazado y de la importante zona en que actúa, 
que le permite alcanzar un tráfico constante 
que le aportan el intercambio con el Brasil y 
su comercio de tránsito, sus entradas apenas al- 
canzan a cubrir sus gastos, recargados por lo 
regular, debido a las continuas reparaciones y 
renovaciones que le originan las condiciones pé- 
simas en que se encuentra su vía, construida 
con elementos de sistema primitivo.” “En el 
trieño que comprende esta Memoria (1897, 1898, 
1899), ha renovado 17.155 metros de rieles, em- 
pleando los de acero de último sistema; y 22.513 
durmientes, equivalentes al 11,30% de la exten- 
sión total de la línea.” 69 


El Noroeste favoreció la navegación del río 
Uruguay, vertiendo en él y sacando del puerto 
de Salto las mercancías que el comercio inter- 
nacional ponía en sus vagones. El F.C. Central 
en Paso de los Toros, desde 1887, intenta atraer 
hacia esta terminal el tráfico que se dirigia por 
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A 
vía fluvial, desde Salto fundamentalmente, a 
Montevideo. Sólo cuando llegue a Rivera po- 
drá desplazar la hegemonía que el Norocste y 
Salto tienen al norte del rio Negro. 
Al discutirse en la Cámara de Representan 
tes el proyecto del lev de Trazado General de 


` Ferrocarriles, el ministro de gobierno, Carlos de 


Castro, informa sobre el ferrocarril de Salto a 
Cuareim: “...la línea (férrea) de Concordia 
para el Alto Uruguay tiene por principal efecto 
precisamente salvar las dificultades del Salto 
Grande, puesto que la navegación fluvial se ha- 
ce imposible en el Alto Uruguay. Ésta es la ra- 
zón del establecimiento de una linea, de urgen- 
cia allí, tanto de parte de la República Argen- 


.tina como de la República Oriental. El gobier- 


no de la república ha propendido a establecer 
la línea del ferrocarril de Salto a Santa Rosa, 
precisamente para contrarrestar el comercio ar 
gentino”. (3) Unida Concordia a las poblacio- 
nes del litoral argentino por la vía férrea, inicia 
una larga competencia con Salto, de quien an- 
tes había dependido. 

De la rivalidad entre el Noroeste y el ferro- 
carril al Alto Uruguay y de “la circulación co- 
lateral que se alimenta con las ramificaciones 
importantes que Salto, Paysandú y parte del li- 
toral argentino tienen con el vecino imperio”, 
(51) informa A. Madalena en agosto de 1887: 
“En los pocos días de mi permanencia en el 
Salto, he tenido ocasión de observar el escaso 
movimiento de que se resiente hasta el presente 
esta vía férrea. Inquirida la causa de este la- 
mentable malestar, vine en conocimiento de que 
ciertas prácticas administrativas... dificultaban 
el comercio de tránsito entre esta república y 
el imperio, hasta el punto de obstruir por com- 
pleto este comercio, aprovechándolo con toda co- 
modidad el ferrocarril de Concordia, que corre 
9arejo con éste, ofreciendo en las condiciones 
actuales mayor baratura... Es a la verdad sen- 
sible que una empresa como la del F.C. Nor- 
oeste del Uruguay, llamada por tantas razones 
a ser intermediaria del comercio entre este país 
y el imperio limitrofe, se vea privada de los 
resultados de su movimiento de tráfico que el 


vecino ferrocarril aprovecha tan cómodamen:- 
te...” 55) 


Las cosas no marchaban mejor a mediados 
de 1889; el mismo Madalena nos dice: “Prime- 
ramente se atribuia la escasez de movimiento 
de la línea a dificultades aduaneras que han 
quedado arregladas satisfactoriamente, luego a 
trabas que ponía el cónsul del Brasil en Salto. 
cobrando un derecho ilegal sobre las cargas de 
tránsito para dicho Pmperio. cuvas dificultades 
se han subsanado también satisfactoriamente 
vor intermedio del ministro de Relaciones Exte- 
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dores; y últimamente a desastres suffidos por 
la linea en los desbordes de los ríos Arapey e 
Itapeby, causándole perjuicios de considerar 


ción...” (56) 


Para evitar el contrabando, se obligó a las 
Noroeste em 


mercancias en tránsito a ir por el 

vagones cerrados; cuando la vía no estaba cont 
pleta se continuaba el viaje hasta el Cuareim 
en carreta. El material rodante de la empresa 
era reducido, dándose frecuentemente situacio- 
nes como ésta: “En noviembre de 1881, cuande 
el punto extremo de la línea era la estación de 
Jacuy, informaba el diario «Ecos del Progreso», 
que en tal punto se hallaban detenidas por fab 
ta de vagones, 40 carretas cargadas con frutos 
del país.” “Si esto es así —terminaba diciem 
do—, preciso es comvenir en una cosa: y es: e 
que a la empresa le faltan vagones, o que te- 
dos los negocios de aquella sección se han dar 
do cita para remitir los frutos al mismo tien 
po.” (57) 

La congestión que le causaban al Noroeste 
los convoyes de carretas en 1881 tiene un eco 
en el “Reglamento General para los Empleados 
del F.C. Noroeste del Uruguay” (1886), que ad- 
vierte a los jefes de estaciones y empleados quet 
““_..están en el estricto deber de hacer tode 
lo posible para conseguir tráfico y nuevos clien- 
tes para la empresa y propender por todos los 
medios a su alcance al fomento de la agricur 
tura, industria y progreso de sus distritos.” (68) 
Sobre sus antiguas aliadas en el comercio de 
tránsito indica a los jefes de estaciones que si: 

. «les lega a conocimiento que en su distrito 
se transportan cargas hasta el pueblo de Salto 
y viceversa, por medio de carretas, es obligación 
estricta de ellos hacer todas las averiguaciones 
del caso y remitir los datos a la Administra- 
ción, como son: nombres de remitente y eonsig- 
natario, punto de partida y de destino, peso de 
carga transportada y flete pagado, clase de car 
za y motivo de transportarla por carreta en lu- 
gar de ser por ferrocarril”. (39) 


Las cifras de explotación del F.C. Noroeste 
exponen las características de la zona servida 
por la línea. Desde 1878 hasta 1887, el número 
de pasajeros transportados se mantiene por de- 
baio de 13.000 anuales; terminada la línea 
(1887) alcanza a 20.000 anuales en 1889; en 
los años siguientes hay un descenso, estacionán- 
dose en 15.000 anuales. La carga transportada 
oscila entre un máximo de 20.594 toneladas en 
1883 y un mínimo de 13.153 en 1885 (antes de 
llegar a la estación Cuareim}. Concluida la li- 
nea. el aumento de carga es considerable: entre 
1850 y 1895, el año más bajo es 1891 con 31.746 
toneladas: los otros años fluctúan en las 40.000. 

El tráfico de pasajeros. en los ferrocarnier, 
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al principio de su explotación provee el grueso 
de los ingresos: en el Noroeste es superado por 
el tráfico de cargas, correspondiendo esta inver- 
sión de los factores, a las necesidades de la re- 
gión: trasladar mercancias desde y hacia la fron- 
tera. El Noroeste avanzó lentamente en el ter 
dido de sus rieles; el tránsito y el contrabando 
no pudieron acelerarlo. Pero una vez termina- 
da la línea formaron su tráfico, aunque sin lle- 
varlo a ser una empresa de altos rendimientos. 


El F. C. de Montevideo a Pando y Minas 


El Este del pais despertó el temprano inte- 
rés de los peticionantes de concesiones ferrovia- 
rias. No faltaron los intentos de fraudes ni los 
proyectos disparatados. Juan B. Zanetti, infor- 
mando al ministro de gobierno José M. Monte 
ro, analiza en 1877 una concesión que solicita 
la construcción de un ferrocarril de Punta del 
Este al Cebollatí: “El trazado del eje de la via 
sale de la Punta del Este de Maldonado, toca 


la concesión hecha a esta sociedad; pero estar 
do por vencer el plazo para la construcción de 
la vía a Pando solicitan una nueva concesión 
que le es concedida por un contrato-ley el 3 
de mayo de 1878. Baena y Rosende explican 
que “...hemos obtenido en nuestro favor el 
crédito hipotecario por la suma de 40.000 bras 
que el Banco Mercantil del Rio de la Plata te 
nía contra la Sociedad R. R. Pealer y Cía., due- 
ño del ferrocarril de Montevideo a Maroñas y 
Pando. La adquisición de este crédito nos im- 
puso la necesidad de obtener también otros con- 
tra la misma empresa... estando ya en nuestro 


poder todos los que gozan de privilegio y cons- 
tituyen una suma considerable”. (8) 


Baena y Rosende tenían otros argumentos 
para quedarse con la concesión. El Fiscal de 
Gobierno y Hacienda los señala: “además del 
notorio capital con que cuentan... es público 
(que) la empresa Pealer y Compañia tropezó, 
desde el principio de sus trabajos, con una pro- 
piedad de los Sres. Baena y Rosende, que de- 


la villa misma de Maldonado, superando la al- 
tura con curvas y pendientes y sigue después 
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en su mayor parte costeando o pasando muchí- 

imos bañados, de los cuales varios son de ex- 
tensión considerable; diverge para tocar Rocha 
v vuelve después a recorrer regularmente, pero 
cruzando bañados y esteros, de los cuales hay 
de cuatro kilómetros y en el extremo de la ex- 
tensión de 24 kilómetros... por consiguiente no 
parece ser lo más conveniente para los intere- 
ses generales del Estado y de la misma socie- 
dad solicitante...” (60) 

En 1902, Francisco Ros comentaba este 
provecto, sin la formalidad oficial de J. B. Za- 
netti, escribiendo: “...Aquí no había empresa 
constructora, ni compañía capitalista, ni capital 
asegurado en el exterior. Se trataba simplemen- 
te de una comandita, que sin conocer la geo- 
grafía del país... proyectaron, así como así, un 
paladino plan de macia y colonias con al- 
guna pretensión internacional... completando 
la combinación con el cebo de una garantía 
del Estado para el capital que debía emplearse, 
a fín de tratar de negociar después en el exte- 
rior. en el interior o donde se pudiera.” (6%) 


“Pres concesiones para construir el F.C. de 
Montevideo a Pando se refundieron en una su 
la, por cesión de derechos, en favor de R. R. 
Pealgr y Compañía. Un decreto de 3 de mayo 
de 1877 otorga a R. R. Pealer y Cía. un año 
de prórfroza para la conclusión de la línea pro 
veciada a Pando y dos años para su termina- 
chiu hasta Minas. En abril de 1878 Baena v 
Rossnde sy pueseptan al Ministerio de Gobier 
seo mamtestando ser acreedores de la Soc:edad 
R. Psaler v piden se les otorene a su favo: 


Fla ve 


del terreno para facilitar esa travesía, dio orr 
gen a un pleito que todavía está pendiente, sin 
que aquélla haya podido consumarse. Dueños, 
empero, hoy, los Sres, Baena y Rosende del 
principal gravamen que agobiaba a la Empresa 
Pealer y Compañía y que la devoraba también; 
y dueños desde antes de la propiedad que es- 
torbaba el curso y conclusión de la línea en su 
primer trayecto, se comprende desde luego, que 
cualesquiera otros inconvenientes que pueden 
aún presentarse y tengan que allanar, son le- 
ves, comparados con esos dos que hostilizaron 
la Empresa Pealer y Compañía sin que ésta pu- 
diera vencerlos. ...La propuesta está calcula- 
da ventajosamente para los interesados. Pero a 
pesar de eso, el fiscal opina que hay en ella re- 
ciprocidad de conveniencias para el país, para 
su industria, para su comercio y en fin, para 
los intereses de toda clase.” (69 


Las siguientes son las bases de “reciproci- 
dad de conveniencias”: 


1) Se exceptuará a las propiedades y ma- 
teriales de la empresa de todo impuesto, vigen- 
te y a crearse. 


2) Se concede un año de plazo para cons 
truir el ferrocarril a Pando y tres años para 
extenderlo hasta Minas. 


31% Derecho a explotar minas para uso y 
provecho de la empresa, en una zona de dos 
leguas de cada lado de la vía por el térmmneo 
de 2%) años. “Si la mina o minas de cubierias 
existisen en terrenos particulares, se explota- 


can con arterto al Código de Minera Sp exte- 
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tiesen en terrenos fiscales se explotarán libre- 
mente.” 


4) Derecho a fundar cclonias agricolas a 
ambás lados de la vía. no distando de ésta más 
de cinco leguas. Su ubicación será decidida por 
la compañía. Las colonias serán declaradas de 
utilidad pública. Los colonos inmigrantes po- 
drán introducir libremente sus útiles de labran- 
za. Establecida la colonia. quedará libre de con: 
tribución directa por 5 años. Y por las dudas. 
acregan: “Son tan evidentes, Exmo. Señor las 
ventaias que el interés núblico reportará del 
planteamiento y conclusión de las vías férreas 
de Montevideo a Pando y de Pando a Minas. 
que nos consideramos excusados de detenernos 
en ninguna consideración ante la ilustración v 
penetración de V.E. para demostrar lo equita- 
tivas y justas que son las bases de las concesio 
nes que solicitamos: y tanto más cuanto que 
dentro de muv poco tiempo convertiremos en 
una realidad el ferrocarril a Pando, como más 
tarde a Minas. ofreciendo a la parte Este de 
la república ese eran mensaiero de civilización 
y progreso.” ‘t Por hoy, nada más. Nos vámos. 


Pero el 21 de octubre “de nuevo aquí nos 
(me) tienes”. Baena se dirige al PE. comuni- 
cando que su sacia Rosende. ha muerto “He 
tenido y tengo sin embarca la decisión v fuer 
za bastantes para sobrellevar esas fdificulta- 
des), probándolo el hecho de, en cuarenta v 
cinco días. haber abierto al servicio núhlico la 
via férrea en la primera sección. aue abraza una 
extensión de 18 kilómetros v fuera de allí está 
a terminarse otra larea extensión que pasa el 
Manga.” (%% Y de esta último se trata: “La 
protección material de V.E.. unida a su impor- 
tancia moral. ejercerán benéfica influencia pa 
ra los -intereses del ferrocarril...” Al día si- 
guiente el P.F.: “Considerando que el «Ferro- 
carril del Este» no goza de garantia de la Na- 
ción, circunstancia que lo hace dohlemente 
acreedor a su protección, El Gobierno Pravi- 
sario Dispone: 


“Art. |. — Acuérdase a la empresa del «Fe- 
rrocarril Uniguavo del Este» un adelanto de 
$ 53.000, entregados por mensualidades de 
$ 2.000. empezando a correr la primera desde 
el próximo mes de noviembre.” 


“Art. 2 Por el Ministro de Gobierno y 
a requerimiento de la empresa se expediri 
mensualmente la orden respectiva. 


“Art. 3 — En el día de hoy, v como anti- 
cipo, entróguese a la empresa por Tesorería Ge- 
neral. la suma de $ 5.000, a cuyo efecto se li- 
brará la orden competente al minisiro de Ha- 
cienda. 
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“Art. 4. — La empresa queda obligada a 
reintegrar a la nación la suma de $ 53.000 que 
se le acuerda, la que no devengará intereses, con 
servicios oficiales de la línea, a cuyo efecto la 
Contaduría General abrirá una cuenta espe- 
cial.” 


El 7 de agosto de 1880 la empresa recibe 
una nueva subvención: $ 6.000 por kilómetro 
de vía librada al servicio público. 


El “F.C. Uruguayo del Éste” extiende sus 
rieles hasta Pando el 17 de «setiembre de 1882, 
deteniéndose aquí la línea hasta fines de 1887. 


En junio de 1887 el “F.C. del Este” es ad- 
quirido pot la empresa “North Eastern of Uru- 
guav Railway Company Limited”. El represer- 
tante de esta compañia inglesa en la operación 
es Edward Cooper “Legal Representative” del 

zentral Uruguay Railway”. 


Después de haber estado detenida la línea 
5 años en Pando, la nueva empresa activa los 
trabajos y en noviembre de 1888 abre al trå 
fico la sección a Minas. 


Desde Montevideo a Pando 11 línea tiens 
unos 36 kilómetros. Su actividad es intensa. En 
1887 el “F.C. Noroeste”, con su línea completa 
y sobre 180 kilómetros, transportó 12.282 por 
año. En 1882 el “F.C. Uruguavo del Este” con 
36 kilómetros transporta 36.565, ascendiendo 
en 1886 a 67.451, siempre con la terminal en 
Pando. Al servir la línea a la capital y àa su 
zona de influencia, un tráfico intenso de pasa 
jeros estaba asegurado. 


Desde 1852 la diligencia cubiía la 1uta Mon- 
tevideo- Minas. pasando por Pando. Cuando rl 
ferrocarril lega a esta ciudad, de alli partia 
la diligencia a Minas. El “F. C. Unuguavo del 
Este” y la empresa que lo sucede se desenvol- 
vieron en un itinerario que contaba con su frá- 
fico regular atendida par las diligencias a las 
que “desplazó. 


Las cargas ascienden entre 1883 y 1837 de 
15.809 toneladas a 28 061, Cuando se abre la 
sección a Minas. en 1888, se sobrepasan tas 
160.000 toneladas anuales. La cal y la piedra 
de la rica región minera por la que cruza la 
última parte de la línea encontraron en da sia 
férrea un rápido v segura transporie a Ments- 
video y de aquí. incluso, se resaportahan stes 
productos a Buenos Aires v Rosario 


Cuando el 16 de enero de 1889 Tajes yan- 
gura oficialmente la línea, de hecho va rstaba 
en servicio, bien pudo decir: *.. el tenpo la 
distancia y el despoblado, son los encmicos que 
tenemos que vencer v éste ex col obstáralo nue 
hoy dejamos drs truido 


para Miron conve ota 
en una barriada de Monterideo. 
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3. “THE CENTRAL URUGUAY 
RAILWAY" SE EXTIENDE 


1888-1892: cuando las vías avanzaban 
a 17 kilómetros por mes 


A mediados de 1887 la situación de las lí- 
seas era la siguiente: 

F.C. Noroeste: en abril estaba en Cuareim 
eompletando su recorrido y satisfaciendo la vie- 
ja aspiración del comercio salteño que el “Dia 
rio del Comercio” del 7 de octubre de. 1880 
Hamara “justísima petición”, escribiendo. “Nos 
consta que el comercio y vecindario del depar- 
tamento se prepara a presentar a la Cámara 
de Diputados una respetuosa petición para que 
resuelva a la brevedad posible el arreglo cele- 
brado entre el gobierno y el Sr. Guillermo W. 
Morice, para la prolongación de la vía férrea 
que cruza nuestro departamento hasta el Cua: 
reim, frontera del Brasil. 

“La terminación de la vía férrea hasta San- 
ta Rosa, es una necesidad vital para el comer- 
cio de nuestro departamento. Mientras esa li- 
nea no llegue a la frontera del Brasil y poda- 
mos en consecuencia hacer comercio directo con 
el Alto Uruguay, nuestra vida comercial será 
precaria, nuestros comercios permanecerán es- 
tancados y la situación económica del departa- 
mento, irá en decadencia, pues bien conocido 
es de todos que estacionarse y retroceder son 
palabras sinónimas cuando del progreso econó- 
mico se trata. Favorecidos notablemente por la 
naturaleza respecto de nuestros vecinos de la 
otra margen del Uruguay, habituados ya al 
mantenimiento de una corriente permanente de 
comercio con el Imperio del Brasil; dotados de 
todo género de recursos naturales para conside- 
rarnos como mercado obligado del comercio de 
Uruguayana, hoy nos vemos reducidos a co- 
merciar dentro de los límites estrechos del de- 
partamento...” (68) 

El “F.C. Uruguayo del Este”, convertido en 
“North Eastern of Uruguay Railway Company 
Limited”, que pasará en 1889 al Central, ha- 
cía 5 años que estaba detenido en Pando. La 


Nueva empresa emprende rápidamente la con- 


tinuación de la línea y en setiembre de 1887 
inaugura la sección Pando a Tapia, de 26 ki- 
lómetros; en 1888 construye 63 kilómetros, lle- 
gando en noviembre a Minas. 

Las vías del Central están en Paso de los 
Toros y “...es sabido que este hecho ha has- 
tado por sí solo para colocar a los estancieros 
del departamento de la Colonia, antes favore- 
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M 1887 - 1892: “UN SALTO ADELANTE” 


cidos por su proximidad a la capital, en condi- 
ciones inferiores respecto a los de Tacuarembó, 
quienes a pesar de hallarse a muchísima distan- 
cia del mercado de consumo, pueden transpor- 
tar sus ganados, en menor tiempo y en más ba- 
jo precio, que los de la Colonia, utilizando el 
F.C. Central del Uruguay; siendo de notar en 
cambio, que el costo de producción en este úl- 
timo departamento, dado el mayor valor de la 
tierra. es con mucho superior al del prime- 
ro”. (6) Esta exposición fue hecha por Cipria- 
no Herrera al ministro de Gobierno en julio 
de 1888 en representación de la Sociedad Cas- 
tro, Petty y Cía., que proponía la construcción 
del “F.C. Interior del Uruguay y Centros Aorí- 
colas”, que partiendo del puerto de Colonia lle- 
garía al Brasil, proyecto que respondía a la es- 
peculación desenfrenada que precedió a la cri- 
sis de 189) y que no fue realizado. 

Entre 1888 y 1892 se inauguran más de 
1.000 kilómetros de vías. ascendiendo el total 
de la red a más de 1.500 kilómetros en 1892; 
en 1893 no se habilita un solo kilómetro de 
vía. En 1290 el promedio de kilómetros abier- 
tos al tráfico es de 35 mensuales; todo un ré- 
cord. 


Al aumento de la red contribuye una nue- 
va empresa: “The Midland Uruguav Railway”: 
saliendo de Paso de los Toros —empalme con 
el Central— llega a Salto, luego de 317 kiló- 
metros de recorrido empalmando con el “F.C. 
Norocste del Uruguav”. Su primera sección, 80 
kilómetros, se habilita en julio de 1889: en no- 
viembre de 1890 queda abierta al servicio la to- 
talidad de la línea. 


En agosto de 1888 se otorga a Edward 
Cooper, “Legal Representative” desde 1873 del 
Central, en esta oportunidad representando a 
la “Greenwood y Cía.” de Londres, la conce- 
sión de una linea desde Paso de los Toros has- 
ta Rivera. El Central renuncia al derecho de 
preferencia, que tenía por el artículo 16 del 
contrato-lev de 1878, para la construcción de 
esta línea. En octubre de 1888 se celebra un 
contrato en Londres por el que “Greenwood y 
Cía.” se compromete a terminar la línea hasta 
Rivera y el Central se hace carso de la explo- 
tación y administración a perpetuidad o hasta 
que el Estado declare su expropiación. Al mes 
siguiente, “Greenwood y Cía.” y el Central tras- 
pasan a la Cía. “Extensión Norte del F.C. Cen- 
tral” todos sus derechos. A pesar de esta inde- 
pendencia legal, esta línea. al empalmar con el 
Central en Paso de los Toros, es parte indiso- 
luble de su sistema. 
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La “Extensión Norte” abie su primera sec 
ción. Pasn de los To:os-Acha:. de 66 kilóme- 
tos. en noviembre de 1890: en febrero de 1802 
está en Rivera completando un recorrido de 
302 kilómetros. 

Desde el 1° de julio de 1889, “The North 
Eastern of Uruguav Railway” pasa en arrien- 
do al Central por 99 años, que pagará 18.000 
libras anuales los tres primeros años; 52.000 
anuales los tres siguientes y 56.000 al año has- 
ta el término del arriendo. 

En mavo de 1889 el Central, por convenio 
con la “Extensión Este del F.C. Central”. 
ma a su cargo. con todos los derechos y a Da 
prtuidad, la construcción de la línea de Toledo 
a la frontera del Brasil. La primera sección, To- 
ledo-San Ramón, se abrirá en setiembre de 1890; 
la cuarta: Mansavillacra-Nico Pérez. en setiem- 
bre de 1891. La extensión total en servicio es 
de 206 kilómetros. 

Entre 1889 y 1891, el Central incorporará 
por arriendo a su sistema: linea Montevideo- 
Minas, con 125 kilómetros: linea Toledo-Nico 
Pérez. con 206 kilómetros: total: 331 kilómetros. 
Si agregamos la “Extensión Norte”. Paso de 
los Toros-Rivera, con 302 kilómetros, el total 
de las líneas absorbidas por el Central es de 
633 kilómetros. 

En setiembre de 1885. Eduardo Morice re- 
cibe la concesión para establecer un ferrocarril 
de Isla Cabellos a San Eugenio. la que es tras- 
pasada a la Cía. “London Foint Stock Asso- 
ciation” al año siguiente. En setiembre de 1890 
se autoriza la apertura de la primera sección: 
Isla Cabellos-Cuaró: en abril de 1891 se habi- 
lta la segunda y última sección: Cuaró-San Eu- 
genio (Artigas). Este “F.C. del Norte” empai- 
ma en Isla Cabellos con el “F.C. Noroeste” y 
ecorre en total unos 114 kilómetros. 

Al comienzo del periodo de auge de cons- 
trucción de vías férreas se sanciona la impor 
tante ley del 30 de noviembre de 1888, com- 
plementaria y modificativa de la Ley de Tra- 
zado General de 1884. Siguiendo a Eduardo 
Acevedo esbozamos su contenido. (%% 


Amplió el trazado fijado por la ley de 1881. 
“Estableció que las líneas comprendidas en el 
trazado general (el de 1884), que no hubiesen 
sido concedidas hasta entonces, podrían cons: 
truirse por cuenta de la nación o mediante con- 
cesión a empresas particulares... Para el pazo 
de los ferrocarriles que resolviera construir el 
Poder Ejecutivo, se autorizaba la emisión de bo- 
nos de ferrocarriles con un servicio de 6% de 
interés y 1% de amortización... Los bonos po- 
drán negociarse por el Poder Ejecutivo a fin de 
ser aplicado su importe al pago de las obras, a 
entregarse al constructor a un tipo no inferior 
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al 85% de su valor nominal” ..."en adelante 
no se otorgará concesión alguna sino a condición 
de que la línea pase a ser propiedad del Esta- 
do, sin remuneración alguna a los noventa años 
de su otorgamiento...” “Mantuvo la misma 
ley, con relación a las líneas del trazado, la ga- 
rantía del 7% sobre el costo máximo de 5.000 
libras por kilómetro durante el plazo de trein- 
ta y tres años; pero agregó que si por dificul- 
tades especiales del trayecto, el costo real de la 
vía fuere mayor, el Poder Ejecutivo fijaría el 
tanto por ciento de garantía proporcionalmente 
sobre el valor del kilómetro... ”, “.,..en todo 
contrato de concesión se estipulará la tarifa má- 
xima de los precios que la empresa podrá co- 
brar al público...”, “...el Poder Ejecutivo po 
drá exigir la rebaja de las tarifas e intervenir 
en su formación una vez que el ferrocarril pro 
duzca más del 8%...” Los caracteres de las 
leyes de 1884 y 1888 son: “...el Estado se re- 
serva el derecho de hacer el trazado general de 
los ferrocarriles...'” y comenta E. Acevedo: 
“Han procedido con mucha sensatez los legis- 
ladores orientales al determinar sobre el mapa 
de la República la red de ferrocarriles. Dentro 
del sistema vigente de la garantía, salta a los 
ojos que el Estado no debe ni puede compro- 
meter su responsabilidad en favor de líneas con- 
currentes o de empresas mal inspiradas que 
tiendan sus rieles en zonas sin porvenir alguno.” 

Un segundo aspecto: “...las líneas pueden 
ser construidas por cuenta del Estado o de erw 
presas concesionarias garantizadas...” y por úl- 
timo: “...la intervención gubernativa en mate- 
ria de tarifas sólo procede una vez que las uti 
lidades de la empresa excedan del 85%. según 
la lev de 1888, del 12% según la ley de 188* 
v del 16% según el contrato del F.C. Central 
del Uruguay (de 1878)”. 


“The Midland Uruguay Railway”: una 
buena idea para el F. C. Central 


Los originales concesionarios de esta linea, 
Conrado Hughes v Watson, luego de sortear 
ña ile judicial interpuesta contra ellos 

© Villate y Cia., que argumentaba “mejor 
derechon, traspasan la concesión a favor de H. 
Gale y L. Franken, representantes de la com- 
paña “The Midland Uruguay Railwav” 


H. Gale presenta los planos de la línea a 
principios de 1887 y en octubre del mismo año 
pe B. Zanetti informa al ministro de Gobier- 

“Según la carta geográfica de Reyes, la dis- 
da directa entre Paso de los Toros y Pav- 
sandú sería aproximadamente 141 600 kilóne 
tros, mientras que la extensión total del tra 
rado presentado es de 200 kilómetros ‘de Pate 
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Toros a Paysandú), o sea el #1% ma- 
yer de la recta. Ahora, considerando que la re- 
gión entre los dos extremos se presta para la 
construcción de una vía férrea mucho más cor- 
w, gastando mucho menos de 5.000 libras por 
hilóntetro, que es el importe máximo sobre el 
cual el Estado pagará el 7% anual, se debe 
tener el trazado presentado por demasiado ex- 
tenso de ial a los intereses del Esta- 
do.” Más adelante dice: “Para favorecer a 
la xmpresa, eria muy conveniente que el supe- 
rior gobierno la autorice a hacer y presentar 
el proyecto completo y definitivo por cada sèc- 
ción, que deberán ser tres con la condición de 
que la empresa se obligue a que el desarrollo 
del trazado general del Paso de los Toros a 
Paysandú no sea del 18% mayor de la recta 
que une dichos puntos extremos, eñ cuyo caso 
con respecto al trazado presentado, el Estado 
economizaría anualmente de $ 53.000 a pesos 
34,000 de garantía” (7% El criterio del inge- 
niero Zanetti es “...las condiciones altimétri- 
eas del trazado no son buenas, y... sin embar 
go, estando comprendidas entre los límites ex- 
tremos fijados por la ley (de 1844)... se de- 
bea aceptar...” CD 


El Midland, de acuerdo con su concesión. 
gozaba de una garantía de interés de 7% so- 
bre 5.000 libras el kilómetro. Al realizar la 
empresa una línea sinuosa, el Estado veía au- 
“mentada la suma sobre la cual pagaría el in- 
terés garantizado del 7%; las curvas no aumen- 
tarán el tráfico. Å pesar del informe de Za- 
netti, el Estado no pudo ahorrar $ 53.000 ó 
$ 534.000, porque la línea librada al servicio 
tiene entre Paso de los Toros y Paysandú los 
200 kilómetros establecidos en el plano original 
y que el informante pedía reducir, suprimiendo 
algunas curvas y pendientes innecesarias. gra- 
vosas para el'Estado y perjudiciales para la ex- 
plotación, al dificultar el empleo de locomoto- 
ras pesadas. 


¿Cómo vio el Central, el rápido tendido de 
los rieles de esta empresa, que empalmaba en 
Paso de los Toros con su sistema? Con muv 
buenos ojos. Chamberlain informaba al directo- 
rio en Londres, en agosto de 1887: “La cons 
trucción del «Midland Uruguay Railway» trae- 
rá un importante tráfico a nuestra linea: el 
trausporte de los materiales para sus obras nos 
ayudará hasta que el tráfico del Norte hava 
tenido tiempo de abandonar las viejas rutas 
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(fluviales) y se dirija a nuestra estación de Pa- 
so de los Toros.” 

George Drabble, en la asamblea general de 
accionistas de setiembre de 1887, decía: “... el 
Midland)... puede ser considerado en un av 
pecto una prolongación de nuestra propia li 
nea. Correrá desde el Rio Negro a Salto. Aili 
se unirá con el Noroeste, conectándose con las 
zonas del sur del Brasil... e indudablemente 
nos traerá un importante tráfico”. Al año si- 
guiente, 1888, Chamberlain informaba al direc- 
torio en Londres: “El desarrollo lanera del carr 
po situado entre Paso de los Toros y Pavsan- 
dú será servido por el Midland. Los producto 
res ho vacilarán en enviar su lana por ferroca- 
rei)... para sacar ventajas, cuando se estén pa- 
gando precios altos en Montevideo.” Y cuando 
se abre la primera sección del Midland. a lines 
de 1889, dice: “...nosotros tenemos la inten- 
ción de correr trenes rápidos en combinación 
con esta empresa...” Esto opinaban los direc- 
tivos del Central. ¿Y los del Midland? Veamos: 
a fines de 1890 se realiza. en Londres, la acara- 
blea de accionistas del Midland. El presidente 
del directorio, Chas Hankey, miembro del par- 
lamento, informa: “Existen relaciones amisa- 
bles con el F.C. Central del Uruguay... se e<- 
tá en tratos para hacer el tráfico directo hasta 
Montevideo. Éste es un punto de capital im- 
portancia, pues por este medio la empresa pr- 
dría transportar aquellas cargas que requieren 
un despacho inmediato: éstas ahora. en su mz- 
vor parte, se transportan por vía fluvial. 4077 

Del Midland decía en 1592 una tesis univer- 
sitaria: “...no consideramos acertada la conce- 
sión del F.C. Midland del Uruguav en la par- 
te que va de Passandú a Sako. La desviación 
que se ha hecho del trazado oricinario fel de 
la lev de 1884)... comprometerá seriamente 
por muchos años la responsabilidad del Esiz- 
do”. (3 Veia el autor, en la navegación fluvial. 
un competidor que restaría cargas y pasajeros 
al ferrocarril. En 1892 añn no se manifestaba. 
apenas se insimmaba, el hecho de la pérdida 
constante de cargas para la navegación fluvial 
Las cargas transportadas por el Midland son 
las desviadas de la vieja ruta del rio Uruguav 
y que correspondia a esa vasta zona que, sal 
tando la frontera de los tres países, tenia en 
Salto su lugar de concentración. 

El siguiente cuadro ilastra sobre dos volúme- 
nes que el Midland desvía, en exitosa compe 
tencia, de la ruta fluvial: 


1892 1893 
21.680 21.085 


1894 1895 


31.564 41 1068 


Los kilómetros en explotación para los años arriba citados: 317. El aumento del iulbro 
Cargas indica la progresiva penetración del Midland en la actividad comercial 
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A 1887 - 1890: una caricia esperada do nuestras mejillas, más allá de lo que razona- 
blemente podiamos esperar.. daba per 
ra sacarle punta. 

Vearnos. entonces, las razones de este des 
fallecimiento poético, infiltrado en los habitual- 
mente secos informes del “General Manager” 


del Central. 


La prensa. durante varios años, ironiza una 
frase de Chamberlain incluida en su informe 
le enero de 1889 al Directorio de Londres: la 
3 wivilegiada dice: “Durante el períndo que ana- 
q izamos. una ráfaga de prosperidad ha acaricia- 


años 1887 Š 1839 1890 

3 Número de pasajeros ........... 281.380 332.571 388.433 651.555 

3 Ingresos por pasajeros ......... IL. 57.792 65.071 74.783 121.303 

3 Lana y Pelo os cunas megicvs pan Ton. 14.043 15.762 19.173 14.216 
3 Mercancías ..... A ann “o 43.421 18.178 55.361 92.732 

3 Alambre y Postes ...... uti s 5.953 6.8692 7.920 8.746 
E Ingresos por mercancías ...... L. 117.902 133.826 165.073 235.404 

; Ganado (número) ...........- 16.245 60.929 115.335 92.497 

a Ingresos por ganado ..........- L. 9.461 11.422 21.743 14.041 
E Total ingresos .....o.ooooo.oo... L. 195.045 221.633 275.476 388.772 
Ganancia ..... AA AA L. 98.022 118.420 146.967 195.978 


E A ES 


Reiteramos que el Central llevaba sus ba- 
lances de junio a junio; importa la ovservación 
sobre todo para el año 1890 cuvas cifras abar- 
can Sólo el principio de la crisis. 

El aumento de pasajeros que presenta el año 
1890 se debe: a que el Central ha incorporado 
en julio de 1889 el ramal Montevideo - Minas. 
que como indicamos en su oportunidad, tenían 
un buen tráfico en este rubro. Además hay otros 
factores de peso: la incorporación de nuevo ma- 
teria] rodante; una rebaja de tarifas hecha en 
1838; el aumento de la velocidad de los trenes 
que mejoró sensiblemente el tráfico local; el 
transporte de obreros para las obras de cons- 
trucción de ferrocarriles; y, como señala Cham- 
berlain, en su informe del 24 de enero de 1889, 

. «la influencia de los turistas argentinos”. El 
viejo problema de la via deficiente, trata de ser 
superado: “...480 toneladas de rieles pesados 
de acero y 2.500 durmientes de madera dura se 
han colocado en reemplazo de los primitivos rie- 
les de hierro y de los durmientes de pino...” 
escribía Chamberlain hacia agosto de 1887. 

El incremento de los materiales de construc- 
ción transportados está directamente relaciona- 
do con las obras del Midland. de la “Exten- 
sión Norte” y del ramal Toledo - Nico Pérez 
que principian los trabajos entre el 1887 -Mi- 
dland} y 1890 ¿Extensión Norte y la línea que 
parte de Toledo hacia Brasil). Este transporte. 
de gran volumen, da al Central poco rendimien- 
to por los bajos fletes que paga. 

Hacia 1887 el transporte de piedra - 
de Minas, se hace activo; las construcciones en 
Montevideo y una mediana exportación con 
destino a Buenos Aires, forman su mercado. FI 
transporte de ganado provee, en relación a las 
mercancias, mediocres ingresos, anque sis far 


cal. des- 
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fas son altas. El mejor año, 1889: 21.743 libras, 
no resiste comparación con el peor año de ingre- 
sos por mercancías que es, 1887: 117.902 libras. 
En el quinquenio 1886 - 1890 los saladeros y el 
consumo faenaron 4.032.515. En este quinque- 
nio el Central transporta: 342.413 animales. La 
exportación de ganado en pie se hacía por la 
frontera: el Central participaba en ella con un 
bajo porcentaje. El Sado transportado, en su 
mayoría, era para abastecer a los saladeros de 
Montevideo y para su consumo. 

Cerca de Paso de los Toros se instala en 
1886 un saladero que utiliza la línea del Central 
para abastecimientos y exportación. En 1887. 
cuando el Brasil cierra sus puertos al tasajo del 
Río de la Plata. faena 13.000 animales con los 
que prepara “charque especial” con destino a 
La Habana. El año anterior había faenado una: 
40.000 reses. 

El éxito alcanzado por Vidiella, con sus vi- 
ñedos cerca de la estación Colón, del Central. 
esúmula a algunos comerciantes que adquieren 
en La Cruz. al Central. tierras con destino a vi- 
Redos y más adelante a olivares. Las tierras ven- 
didas por la empresa. que esta lama “exceden- 
tes”. fueron expropiadas por ésta con destino a 
a mediados de despertando 
momento las críticas de la prensa que 
acusaba a la compañía de apoderarse de mucha 
mé tierra de la necesaria, 

Los más de 115.000 animales Gansportados 
en 1889 pusieron en aprietos al Central; sus va: 
sones de ganados eran insuficientes para 
der los pedidos que le formulaban los estario- 


ros. En 1890 el Central usne 9f vagones de gas 
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del país y el crecido campo de operaciones, que 
los acuerdos recientes en Londres, nos abrieran, 
se han combinado y nos prometen un futuro bri- 
lante, Además de las ventajas que nos proper- 
conan nuestras dos principales extensiones 
—Norte y Este— nos beneficiamos por la aper- 
tura del Midland desde Paso de los Toro: a 
Paysandú ” 


Cuando la prosperidad comercial de los años 
1837-1389 y las activas construcciones de líneas 
férreas se juntan, desbordan las posibilidades de 
transporte del Central. En junio de 1888 tiene 
48 vagones de pasajeros; en 1890: 54 para un 
tráfico casi duplicado. El 30 de julio de 1889 
informaba Chamberlain: “Debe admitirse que 
tanto nosotros como las demás empresas del país 
nos vimos sorprendidos por el rápido desarrollo 
de los negocios... Solicitamos material rodante 
y repuestos adicionales, pero mucho antes de 
que pudieran llegar nos vimos enfrentados a sa- 
tisfacer un tráfico fuera de toda proporción con 
huestros recursos utilizables, cosa que produjo, 
eomo resultado inevitable, un alza relativamente 
grande en los gastos de explotación. Nuestras 
locomotoras no pudieron exceptuarse de las re- 
paraciones habituales; las demandas de vagones 
de ganado y de carga fueron tan urgentes que 
tuvimos que enviar trenes vacios de vuelta al in- 
terior, ya que el tiempo no nos permitía con- 
tratar cargas para el regreso... una temporada 
excepcionalmente lluviosa debilitó el estado de 
la vía en momentos en que tenía que soportar 
ua tráfico multiplicado; la necesidad de emplear 
jornales extraordinarios para su reparación 
zontribuyó a aumentar los gastos del año.” 


El presidente del directorio en Londres del 
Central, luego de visitar el país, informa a los 
accionistas a fines de 1890: .debe ser admi- 
tido que la dirección administrativa es hoy ina- 
decuada en todos los aspectos..." El auge ha- 
bía sacado a la luz del día, al activar el tráfico, 
vicios que se mantenían por la vida 
más o menos estacionaria que tuvo la línea has- 
ta 1887. La “ráfaga de prosperidad” se llevó ese 
medrar en la semi-penumbra. 


En la asamblea general de accionistas de 
octubre de 1884 George Drabble, presidente del 
directorio en Londres había dicho: *,,. cuando 


recibimos los bonos del gobierno hubo algún. de- .- 


bate entre los accionistas sobre él destino que 
debia dárseles. Dijimos que los mantendríamos 
para beneficiar a la compañía, cosa que hici- 
mos; ahora proponemos integrar con ellos nues- 
tras reservas lo que, estoy: seguro, fortalecerá el 
valor de las acciones y será un rubro muy bue- 
ro en nuestras cuentas anuales,” 


En 1884 el fondo de reserva del Central era 


a 89.674, Para pagar un dividendo de 6% por -i 
acción de 10 libras se retira, en este último aña ` 
lz suma de 2.000 libras, dei fondo de reserva, E 
Pronto se recupera. 3 


En 1889 asciende a 120.000 libras a las que 3 
se agregan 10.000 libras a fines de ese año. La 4 
“ráfaga de prosperidad” sirvió para duplicar con 
largueza el fondo de reserva. 

En 1921, en el Senado, Manuel B. Otero de- 
nunciaba una práctica del Central relativa a la 
integración de su capital: ` . «la compañia di- 
vide su capital en varias partes Unas con uti- 
lidades aseguradas y otras no... La empresa cu- 
bre. primeramente el interés “asegurado a las 
obligaciones y a las acciones de preferencia y 
deja a las acciones ordinarias sujetas a la even- 
tualidad de no. beneficios” (4), En otra interven- 
ción argumenta -M. B. Otero: *...si la empresa 
del Central divide su capital en obligaciones, ac- 
ciones de preferencia y acciones ordinarias y da 
a unas dividendo mayor que a otras, o si mam 
da partidas a fondos de reserva y Viene a pre- 
sentar pequeños dividendos a acciones ordina- 
rias, en años anteriores, como exponente único 
eso no se puede admitir. 7 65, 


Si estas críticas de Otero son válidas para 
los años 1915 a 1920, lo son también para los 
primeros años de la empresa: en ellos no repar 
tió dividendo alguno a las acciones ordinarias, 
mientras atendía regularmente los dividendos de 
las acciones de preferencia, además de las obli- 
gaciones. 


Los dividendos pagos, por acciones ordina- 
rias, fueron: en 1886: 596; en 1887 y 1888: 6%: 
en 1889: 1% y en 1890: 7 1125 0%, el más alto 
hasta la fecha. En los años siguientes los divir 
dendos del ferrocarril Central, según la Oficina 
de, Control de F. C., fueron: 1891: 5%; 1892: 

%o; 1893: 196. Hay “que tener presente que es- 
tos siempre son los dividendos a las acciones or 


-dinarias; en esos mismos años las acciones pre- 


feridas y las obligaciones siguieron recibiendo el 
6 por ciento. 


M. Otero en una de sus varias y brillantes 
exposiciones en el Senado (1921) cuando se de- 
baten problemas del Central explica que “otro 
error corriente consiste en apreciar el rendi- 
miento con arreglo al interés corriente en el pais 
donde el ferrocarril se construye, en vez de te- 
ner en cuenta el del mercado financiero donde 
se emiten los títulos representativos del capital, 
El propio presidente del Directorio local del F. 
C. Central ha dicho en su última exposición 
que. «antes, cuando el interés en Inglaterra era 
del 24 6 3% 6, resultaba un buen negocio re 
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cibir dividendos de 4 6 5%»”. “Un dividendo, 
pues —continúa Otero— de 5 125% en épocas 
favorables y de 3 12% en épocas malas, debe 
ser considerado como interés muy aceptable en 
el mercado financiero mundial.” En 1881 y 1882 
el dividendo es de 5%: para 1883, 1884, 1885 el 
dividendo fue de 6%. Las acciones ordinarias, 
si nos atenemos a los dividendos, hacía unos años 
que recibían intereses bien favorables; claro que 
el 7% recibido en 1889 y el 7 1|2% al año si- 
guiente es su parte de la “ráfaga de prosperi- 
dad”. Al 30 de junio de 1889 el capital del Cen- 
tral alcanzaba a 2.010.000 libras, del cual 1 mi- 
lón 360.000 libras corresponden a acciones ordi- 
narias de 10 libras cada una. El capital gastado 
en la línea al 30 de junio de 1889 es de 1.950.000 
libras. Para 1884, dice E. Acevedo, citando a 
“The Economist”, las inversiones británicas en 
el Uruguay ascienden a 3.500.000 libras para 
fondos de gobierno y 3.000.000 para la red fe- 
rroviaria y otras colocaciones. Estas sumas co- 
rresponden al período previo a la gran expan- 
sión ferroviaria de los años 1889-1892. No po- 
seemos cifras, para los años siguientes, de las in- 
versiones británicas en total; creemos que las ci- 
tadas pueden dar un índice de cierto valor com- 
parativo. 


Producida la crisis de 1890, José Ellauri ce- 
lebra el 26 de agosto de ese año un convenio 
con las empresas ferroviarias, en su calidad de 
agente financiero. El punto más importante del 
acuerdo es la rebaja de la garantía de interés 
del 7% al 3 112€. Sobre esta reducción comen- 
taba “El Siglo” el 10 de mayo de 1892 que 

«puede tener para el porvenir de la Repú- 
blica, el grave daño de paralizar la construc- 
ción de las líneas. que complete su red ferrovia- 
ria: era de esperar, por otra parte, que colocan- 
do casi a nuestros ferrocarriles en la condición 
de empresas industriales comunes. los decida, co- 
mo cualquier particular, a fomentar en lo posi- 
ble su negocio.” La rebaja del interés fue una 
de las causas de la paralización en la construc- 
ción de líneas, que recién recupera actividad, 
pera na al ritmo anterior. hacia fines del siglo 
XIX. Hacia 1881, pudo ser después o antes, 
Chamberlain escribió: “El verdadero secreto de 
nuestro escaso progreso es la estacionaria condi- 
ción del pueblo rural” Lo firmamos aunque en 
discrepancia. El ferrocarril buscaba el tráfico de 
la frontera como objetivo final: en el medio 
transportaba productos agropecuarios, rubros no 
prescindibles, pero tampoco dominantes. 


2. ELF. C. CONCRETA UNA 
VIEJA ASPIRACIÓN 


Decía un diario de Montevideo, representa- 
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tivo de los intereses del comercio, en 1896: “La 
pequeñez de nuestro territorio limita natural- 
mente las esperanzas de desarrollo propio; pero 
su posición geográfica y su vecindad a dos na- 
ciones susceptibles de inmenso crecimiento de 
población y una de ellas sobre todo (Brasil) que 
en la parte de su territorio más favorecida por 
el clima carece de buenos puertos, nos marcan 
un campo de acción y de progreso, —el de in- 
termediarios— del que nos alejamos cada vez 
más, si persistimos en considerar los aumentos 
de derechos como el medio adecuado para sub- 
sanar el efecto de anteriores derroches.” (6, El 
comercio exigía entre otras cosas, reducidos de- 
rechos de aduana y un puerto barato y seguro. 
El giro comercial, orientado a atender, aparte 
del mercado nacional, a las provincias del lito- 
ral argentino, a Río Grande y aun a Paraguay 
y Matto Grosso debía trabajar a precios bajos 
para poder competir ventajosamente en esos 
mercados. El aumento de los derechos aduane- 
ros no podía ser trasladado al precio de las mer 
cancías a riesgos de reducir y aun perder las 
posibilidades de venta en aquellas regiones 
*...que ácciderites de un orden puramente na- 
tural...” 6%) ponían bajo la influencia de Mon- 
tevideo. 


En esta Ciudad-Puerto se concentraba, en un 
alto porcentaje, **... £l comercio del Litoral ar- 
gentino y de los ríos intellores, así... como el 
tráfico mediterráneo con el Brasil...”. G9 Las 


.causas de esta primacía estaban en: “...los do 


nes naturales de nuestro Puerto, la situación 
geográfica... y las facilidades que al comercio 
de tránsito ofrece nuestro país, por la fecundi- 
dad de sus recursos... por sus reglamentos 
aduaneros. ..'” como argumentaba Carlos Ma- 
ría de Pena en 1884. Y continuaba: “...Loz 
gastos generales de carga y descarga en el Puer- 
to de Montevideo, así como la modicidad de 
precios en las vituallas para la gente de mar, 
representan sobre el Puerto de Ruenos Aires, 
una ventaja que los inteligentes en el ramo ma- 
nifiestan ser del 25% con que se recarga alía, 
el precio de las mercancías. ..”. (6%) Las venta- 
jas operativas ofrecidas por el Puerto de Mors 
Kida son: “... es común la venta puesta a 
bordo la mercancía por el vendedor y libio de 
gastos para el comprador, no soportando eite 
más gastos que el flete de vapor o buque de 
vela en el tráfico de los ríos...” “... Monte 
video puede ofrecer a flote gran cantidad de 
mercancias, convirtiendo los bugues portadores, 
en depósitos flotantes de mercancías de donde 
se extrae el artículo de comercio a tecdida que 
ze necesita, utilizando siempre un plazo de ts- 
tadias holgado por lo común, hasta primitir 
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ra el desembarco y el comprador que viene de 
los ríos, tiene la ventaja de operar sobre la mer- 
cancía misma que examina y prueba minucio- 
samente y a su entera satisfacción, debido a la 
proximidad y fácil acceso desde nuestros mue- 
les a' los buques de ultramar y cabotaje”. 
“Cuando los trasbordos en Montevideo son im- 
portantes s verifican directamente del buque 
mayor al menor sin sufrir la mercancia gran 
cosa en su acondicionamiento y envase ni en 
su calidad y sustancia”. En cambio en el Puer- 
to de Buenos Aires —continúa Carlos M. De 
Pena—: “...La carga de ultramar y aun la 
que viene de los rios para la exportación se 
trasborda en embarcaciones intermediarias del 
tráfico entre los muelles de la ciudad y balizas 
exteriores...”. “...La pérdida de tiempo, los 
gastos y las molestias que estos trasbordos ori- 
ginan y la vigilancia que reclaman, ha dado 
un caracter especial al comercio bonaerense. 
Es muy general allá efectuar sobre muestras las 
compras y, desde luego, cuán ocasionado es es- 
te procedimiento a errores, retaceos, mermas, 
fraudes y sutiles amaños y composturas que re- 
dundan casi siempre en perjuicio del compra- 
dor de los Ríos” ($0), A las ventajas citadas pa- 
ra la concentración del comercio en Montevi- 
deo, agreguemos la del pago de las mercan- 
cías en moneda convertible a oro. 

Hasta aquí, por ahora, el puerto. 

En 1892 la “Extensión Norte” del F. C. Cen- 
tral llega a Rivera. A fines de 1891 el Midland 
unió, al llegar a Salto, el Central con el “Nor- 
oeste”. Todo el Litoral y el Norte quedan li- 
gados al sistema del Central en Paso de los To 
ros. El acceso a Montevideo está dominado por 
el tronco madre del Central, al cual se empal- 
man el Midland y la “Extensión Norte”. El fe- 
rrocarril de Montevideo a Pando, “North Eas- 
tern”, si bien entra en Montevideo con inde- 
pendencia del Central, es una “Extensión” de 
su sistema. 

En junio de 1889, Chamberlain, en fácil au- 
gurio, escribe al Directorio en Londres: “El 
sistema de líneas radiales desde nuestra Esta- 
ción Central, nos dará, de hecho, el dominio 
del tráfico del país”. Los ferrocarriles se con- 
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viertén en e: fazo de union entre la trontera v 
el puerto. Venciendo lo que Carlos M. de Pe- 
na Hamó “la tasa opresora del transporte” “po- 
nen al alto comercio de Montevideo en condi- 
ciones de llegar con sus mercancías, en condi- 
ciones de rapidez y regularidad a la vasta zona 
internacional de su dominio. El trazado radial 
de las vías férreas completa las ventajas natu- 
rales, comerciales e impositivas del puerto. 


El dibujo de los ferrocarriles en el mapa se 
asemeja a una mano abierta. Es bien conocida 
la función que el sistema radial tiene en la Pro- 
vincia de Buenos Aires: facilitar la salida de 
materias primas uniendo el interior con el puer- 
to. En esta provincia el ferrocarril es una mano 
codiciosa que extrae carne, cereales, lana, para 
alimentar y vestir a los centros capitalistas. 


En el Uruguay del siglo XIX el sistema ra- 
dial obedece al comercio de tránsito y al con 
trabando, lo que de ninguna manera es obs- 
táculo para que por él, salgan hacia Inglaterra 
y Francia nuestras materias primas, aceptando 
lo que la impuesta “división internacional del 
trabajo” consideró que debía ser nuestro desti- 
no. Los productos pecuarios que se exportaban 
por el puerto pertenecían al país y a la vasta 
región en la que se ejercía la influencia comer- 
cial de Montevideo. 


Aceptamos la opinión que ve en el ferroca- 
rril el instrumento para el drenaje de las ma- 
terias primas. Pero insistimos: en el Uruguay 
del siglo XIX para cumplir en totalidad su 
función de conectar la producción con el puer- 
to exportador sólo se logró cuando se extien- 
de a la frontera y puede por el comercio de 
tránsito v el contrabando recibir las materias 
primas de Río Grande y el Litoral argentino 
y llevarles las mercancías que por las ventajas 
del puerto se concentraban en él. El ferrocarril 
no se explica “de fronteras adentro” y no con- 
cluye con la extracción de materias primas: va 
a ellas, en gran parte, por el comercio de trán- 
sito de mercancías. Los lucros mayores del co- 
mercio empezaban en la frontera donde la ju- 
risdicción política terminaba y donde el ferro- 
carril ponía a su servicio la posesión del mono- 
polio del transporte. 


una demostración que nos trae Eduardo Acevedo, relativa a la exportación de cueros 
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E oR Faena en Consumo Cueros 
E IRRE saladeros Montevideo exportados 
ERIE 1876 - 1880 2.947.926 450.234 6.443.723 
i|: 1881 - 1885 3.519.699 504.968 9.117.182 

iE 1886 - 1890 3.375.093 657.422 9.950.900 
1891 - 1895 3.713.000 716.566 9.316.730 

1896 - 1900 3.486.900 678.099 7.273.231 
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Comenta Acevedo: “...en los 25 años que 
abarcan nuestros datos, han sido sacrificados 
en 'as saladeros orientales 17.012.618 animales v 
en los mataderos de Montevideo 3.007.289, for- 
mando un conjunto de 20.049.907 animales. La 


' exportación de cueros en el mismo período es 


de 41.671.766 piezas, lo que arroja un exceden- 
te de 21.500.000 cueros vacunos” ($), Y más 
ad-lante: “...O en el país se consume mucho 
más ganado vacuno del que aparece en las es- 
tadísticas del abasto a la población, o en nues- 
tro comercio de exportación han sido involu- 
crados cueros que corresponden realmente al 
comercio de tránsito con la frontera del Brasil 
y el Litoral argentino...” Y se responde más 
adelante: “...(se atribuye) al tránsito toda la 
corriente de artículos similares a! los del país 
que llegan simplemente de paso para otros mer- 
cados”. “...es indudable que algunos produc- 
tos de.la frontera brasileña han podido confun- 
dirse con la producción oriental y exportarse 
como emanados de ella, en razón de vinculacio- 
nes comerciales de los estancieros de Río Gran- 
de con las casas orientales o simplemente por 
las mayores facilidades para el trasporte de los 
cueros y lanas hasta el año 1890 en que fueron 
restablecidos derechos de exportación en condi- 
ciones verdaderamente graves...” (8% 

Un historiador brasileño, E. Pinheiro de 
Vasconcellos, afirma: “No creemos ser muy 
aventurados si- recalcamos el valor del comer- 
cio de tránsito para los ferrocarriles uruguayos 
—su sistema fue estudiado especialmente con 
este fin— y si afirmamos que es precisamente 
él quien mantiene esa admirable red ferrovia- 
ria”. 0, 

No creemos que admirable: pero que la man- 
tuvo, la mantuvo. Y si no lo creen... que 
venga el “General Manacver” del F. C. Central. 
Mr. Chamberlain, y nos lo diga. 
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